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Предислове. 


Въ половин девятнадцатаго столрия въ ЕвропЪ 
возникла новая отрасль дфятельности.  машиностроете. 
Громадныя сооруженая выполнялись, конечно, и прежде, 
но лишь въ нашу эпоху выполнеше новыхъ сооруже- 
нй изъ металла и надзоръ за новыми машинами яви- 
лись предметомь особой отрасли дфятельности и при- 
звашемъ для многихъ лицъ. ВскорЪ, благодаря порази- 
тельному развитю разнообразныхъ паровыхъ машинъ, 
сооруженю на уединенныхъ, омываемыхъ волнами, ска- 
лахь маяковъ, постройкЪ гаваней, моловъ, великолфи- 
ныхъ и прочныхъ мостовъ, каналовъ, туннелей, не го- 
воря о другихь замфчательныхъ сооруженяхъ, отрасль 
эта достигла необычайнаго развимя и одержала надъ 
природой многочисленныя и блестяния побфды. 

Наша книга представляетъь попытку разсказать въ 
понятномъ и лишенномъ техническихъ выраженй изло- 
жеши истомю нфкоторыхъ изъ этихт, великихъ соору- 
жешй. Мы не намБрены сл$довать хронологическому 
порядку, но надЪемся, что всф отдфлы нашего сочиненая 
въ краткомъ и точномъ вид представятъ читателямъ 
истор!ю наиболЪе замфчательныхъ предирлятй. 

Первые четыре отдфла появились на свЪтъ ранЪе въ 
видф небольшого томика подъ заглашемъ „Епатеег$ ап@ 
Фет ТгалтрИ$“; остальные отдЪлы, за исключенемъ по- 
слфдней главы, были выпушены въ свБтъ подъ загла- 
вемъ „Сеебгиеа Месвагс$ ап@ фетг Асмеуетепз“. 
Оба эти сочинешя съ добавленмемъ послфдней главы 
появляются въ настоящемъ томЪ, который представляетъ, 
поэтому, въ болбе полномъ вид чудеса машинострои- 
тельнаго искусства; тЬмь не менфе, иБкоторыя великя 
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предлириятя опущены мною, ибо развитте техники совер- 
шается во многихъ направлемяхъ столь быстро, что 
изложене всфхъ сколько-нибудь значительныхъ усиф- 
ховъ ея съ тою-же подробностью потребовало бы го- 
раздо больше мБста. 

НЪкоторыя свфдЪшя получены изъ первыхъ рукъ; 
авторь не можетъ не засвидВтельствовать здфсь любез- 
ности гг. Модели сыновей и К°, Фильтъ, гг. управляю- 
щихь обществомъ паровыхъ судовь Кунардъ, БЪлой 
ЗвЪзды и н$фкоторыхъ другихъ компанй, за доставлен- 
ныя ими добавочныя св5дфная. История Генри Белля и 
парового судна Кометы, а также выяснеме отношеня 
Белля къ Фультону, извлечены изъ письма самого Белля, 
напечатаннаго въ Сяедотап Мегсигу за 1816 г Указа- 
ше на значительную роль, которую игралъ Макгрегоръ 
Лэрлъ при основани Британско-Американскаго паро- 
ходства и К®, основано на сообщеши его дочери, Элео- 
норы Бристоль Лэрдъ. 

Замфчательно, что во многихъ изъ этихь большихъ 
предираятй надъ однимьъ и т6мъ-же предметомъ и въ 
одно и то-же время работало, повидимому, нфсколько 
умовъ. Шо отношению къ локомотиву наше замфчаше 
справедливо для Джоржа Стифенсона и другихъ, а исто- 
рая возникновеня паровых судовъ представляетъ дру- 
гой подобный-же примфрь. Можно было-бы задать себ\Ъ 
вопросъ, кто-же, въ самомъ дЪлЪ, изобрфлъ паровыя 
суда, и мы не услышимъ иного отвфта, кромВ того, что 
изобр$тене это не было достояшемъ одного человЪка, 
а составляетъ результать совокупныхь усилий н$сколь- 
кихь лицъ, такъ что никто не рЬшился-бы признать 
право на него за однимъ Миллеромъ, Симингтономъ, 
Белемъ или Фультономъ. Это сочинеше отнюдь не 
иметь цфлью защищать права отдБльныхь изобрЪта- 
телей; въ немъ дБлается лишь попытка собрать воедино 
самыя выдаюцияся черты разнообразныхъ изобрВтешй 
и связать ихъ въ одно доступное и понятное всЪмъ зрЪ- 
лище, не упуская при этомъ изъ виду главныхъ сто- 
ронъ человфческой любознательности. 


Робертъ Стивенсонт, 


Иетор!1я локомотива. 


ГЛАВА 1. 


Первые шаги. 


„Я полагаю, что сдфлаль-бы машину получше этой.“ 
„Право? Въ самомъь дфлЬ, что-нибудь да надо приду- 
мать. Подвозить уголь лошадиной тягой слишкомъ дорого.“ 

„Это вфрно. Машина подвозила-бы его быстрЪе.“ 

Вторая машина м-ра Блеккота развалилась на чаети. 
Помните? “ 

„Какъ это случиловь?“ 

„Томи Вотереь, который собиралъ св. не могь ее дви- 
нуть съ мфета, поэтому он» разсердилея и сказалъ. что 
заставить ее пойти. Ошь что-то такое сдфлаль съ предо- 
хранительнымь клапаномъ, поелЪ чего она дЪфйствительно 
етала работать, но векорф разлетвлась на части.“ 

„Э, э! Но вздь эта машина усовершенствована. “ 

„Такъ мн передавали. Но и съ третьей была чистая мука.“ 

„Что же съ нею случилось? Вы говорите про третью 
машину Блеккета: “ 

„Да. Она таскала восемь или девять натруженныхъ те- 
лЬжекъ по милф въ часъ или немножко меньше, но часто 
капризничала и останавливалась. “ 

„Останавливалась? “ 

„Да. Мы думали, что она ие станетъь катиться по рель- 
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самь, и устроили зубчатое колесо и положили зубчатые рельсы, 
вдоль дороги, но только колесо это постоянно соскакивало 
ъ рельса.“ 

„Развь вы полагаете, что тяжести манииия достаточно, 
чтобы она сама катилась по рельсамь?“ 

„Такъ думаль Уилль Хедли. падемотрщикь въ камо- 
поломн®. Это открыме вфдь большое уеоверщенствоване. А 
все-же, скажу, эта третья машина настоящая язва. Молодцы 
постоянно наифвають машшниету; „Вакъ ты еБль на ее?“ 
„Садиться.—товоритъ онъ.-—я не сажусь. а то и дфло сл$заю“. 

„Мапиша ходить еовефмъ плохо. и постоянно прихо- 
дитея припрягать лошадей, чтобъ протащить се дальше“. 

Какимь образомь Хедли открыль, что зубчатые рельсы 
не нужны?“ 

„Очень просто. У него была мапиша на колесахъ. ко- 
торая работала приводиыми ремнями, охватывающими колеса. 
Какъ-то мы поставили рабочихъ, чтобы они тащили ремии. 
Смотримъ, она и пошла! Колеса, хотя и гладюя, катились 
по рельсамь, тоже гладкимьъ, и машина шла впередъ, пи- 
еколько пе созкальзывая. Туть Хедли закричаль: къ чорту 
зубчатыя колеса и цфии! Мы обойдемея и безъ иихъ. Глад- 
выя колеса будуть калитьея но гладкимъ рельсамь. И онь 
доказаль это нЪеколькими опытами. “ 

„Тогда-то м-рь Блеккеть и постронль эту машину?“ 

„Иа, и, какъ видите, это большое усоверменствоваше; 
но отработавший паръ мы выпускаемъ наружу, ошь сильно пуга- 
етъ лошадей по дорог и дълаеть машину ни къ чему не тодной. < 

„ Что же вы ничего не предириняли, чтобъ поправить дфло? “ 

„М-ръ Блеккетъ приказалъ останавливать мантину при при- 
ближеши лошади, но машиииеть не любить этого дфлать, потому 
что теряеть время. Онь хочеть устранить эту бФду. выпуская 
паръ постепенно, направивъь его предварительо въ оеобый 
цилиндръ. “ 

„Гм! Но это очень дорого!“ 

„Это точно, и наечетъ м-ра Блеккота поговариваютъ, что 
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онъ дуракь. и что деньги и онъ разетанутея другъ съ другомъ 
очень скоро.“ 

„НЪтъ.—сказаль первый собесфхникъ, задумчиво кивая 
головою,-—м-ръ Блеккеть не дуракъ, а все-же я думаю, что 
могу устроить машину получше этой.“ 

Слова эти были сказаны въ спокойномъ, размышляющемъ 
тонф и нисколько не казались хвастоветвомъ. 

„Вы, кажется, Джорджи Стивенеонъ, механикъ въ уголу- 
ной коин Килленвортъ, не такъ-ли?“ 

„Да. Намъ тоже приходитея возить уголь за нЪеколько 
миль къ Тайну, гдф его грузять на суда. Такъ, значить, вы 
совефмъ оставляете мыель о зубчатыхъ рельсахъ и зубчатыхъ 
колесахь?“ 

„Да, да, Джорджи, это такъ.—гладюя колеса по глад- 
кимь рельсамъ.“ 

Эта беефда, ло извфетной степени воображаемая, за- 
ключасть, однако, нВкоторые существенные факты. Джонататъ 
Фостеръ, механикъ Блеккета, извфщалъ Самюэля Смайльса, 
упоминающаго объ этомъ въ своемъ „УЖизнеописани инже- 
перовъ“, что Джорджь Стивенсонъ „выразиль убъждеше въ 
томъ, что можеть построить болфе полезную машину, кото- 
рая будетъ работать быстрЪе и подвозить грузы безъ помЪхъ.“ 

Джорджи изучаль паровыя машины весьма тщательно. 
Онъ родилея въ Уиламф. въ воеьми миляхъ отъ Ньюкастля, 
за 30 лфть до этого разговора. Онъ занималь должность ко- 
чегара на паровикф, но задумалъ построить локомотивъ и р*- 
шиль поэтому осмотр$ть уже дЪйетвовавние двигатели, въ 
расчеть воспользоваться ошибками и уепзхами другихъ изо- 
буЪтателей. Потому-то онъ и прфхаль въ Упламь поемо- 
трфть машину Блеккета, а затбмъ ноефтилъ каменноугольную 
копь въ Кокелоджь, чтобы осмотрфть машину Бленкисопа, 
воть туть-то и разеказываютъ, что, наблюдая, какъ машина 
тащила шестнадцать вагончиковъ со скоростью 3 миль въ часъ, 
онъ высказаль мифн!е, что „могъ-бы построить машину луче 
этой“. 
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НЪкто Брунтонъ взяль въ 1813 г. паленть иа подоб- 
ную машину. По его мысли рычаги должны были работать 
поперем®нно. Повидимому вефхъ первыхъ изобрЪтателей ло- 
комотива смущала мысль, что гладюя колеса не въ соетоя- 
ни будуть двигать грузъ по гладкимъ рельсамь, и потому 
Бленкисопъь изь Лидеа взялъ патенть на свою машину, ко- 
торая должна была двигаться ио зубчатымъ рельсамъ съ по- 
мощью зубчатаго колеса. 


Первая коиножелфаная дорога. 


Такимъ образомъ мысль Уильяма Хедли, положившагося 
на то, что вфса машины достаточно, чтобы двигать ее по глад- 
кимъ рельсамъ, и откинувшаго всямя зубчатыя колеса, зуб- 
чатые рычаги и зубчатые рельсы, явилась первымъ значитель- 
нымъ шагомъ къ тому, чтобы доставить локомотиву будуний 
успЪхъ. 

Совершенно невфрно, будто Стивенсон изобрфлъ локо- 
мотивъ. Но подобно тому, какъ Джемеъ Уалтъ усовершен- 
ствовалъ неуклюже паровые поршни и машины, такъ и Джорджь 
Стивенсонъ заслужилъ безсмерме, вызвавъ къ жизни локо- 
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мотивъ, ибо, несмотря на открыте и изобруётеше Хедли, веЪ 
локомотивы предетавляли пеудачныя сооруженя, пока Сти- 
венсонь ие взялъ дла въ свои руки. 

Тмъ не менъе, „Пыхтящй Билли“ Уильяма Хедли елЪ- 
дуеть признать иервымъь когда-либо построеннымъь желфзно- 
дорожнымъ двигалелемъ. Машину его до сихь поръ можно 
видфть въ Кенсингтонскомт музфе въ Лондонв. Патентован- 
ная въ 1318 г., она въ томь же году начала работать въ 
Унламв и оставалась въ дЪйетвии до 1872 г. ВЪЗроятно эту-то 
машину и осматривалъ Стивенсонъ, когда сообщиль Джона- 
тану Фостеру, что могъ-бы построить лучиую; безъ сомизшя, 


Паровой экипажъ Кюньо 1770 года. 


машина эта первая изъ тЪхъ, которыя двигались по гладкимъ 
рельсамъ. Какъ-бы тамъ ни было, однако, ое считають „отцомъ“ 
безчисленныхъ локомотивовъ, появившихся вслфдь за нею. 

Блеккеть быль другомъ Ричарда Тревитика, а этоть по- 
елфднй, рудокоиь изъ оловянныхъ рудниковъ Корнуола, за- 
нимаеть между изобрЪтателями и усовершенствователями ло- 
комотива выдающееся мфсто. Онъ быль ученикомь Мурдока, 
ассистента Джемеа Уатта. Мурдокъь самь сдфлаль удачную 
модель локомотива въ РедрутЪ; многме друме работали надъ 
тъмь же, и Севери предполагаль устроить что-то въ этомъ 
родф; французеюй инженеръ Кюньо построилъ въ Парижф л0- 
комотивь въ 1768 г.; американець Оливеръ Ивенеъ постро- 
иль паровой экипажъ въ 1772 г.; Уильямъ Симингтонъ, столь 
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много трудивнийея надъ паровой лодкой, построиль модель 
локомотива въ 1784 г. Такимъ образомъ надъ этой задачей 
работало ифеколько умовъ. Но Ричардъ Тревитикъ быль въ 
дЬйствительности первый англичанинъ, поетавивийй паровую 
машину на рельсы. У него было мало ередетвъ, но опъ убф- 
диль своего двоюроднаго брата Эндрю Винена присоединиться 
къ нему, и въ 1802 г. они взяли патентъ иа паровую маши- 
ну для передвиженыя новозокъ. Но еще до того онъ устроилъ 
локомотивъ для движешя по хорогамъ, и на Рождествв 1801 г. 
можно было видЪть порази- 
тельное зрфлище, какъ эта 
машина въ первый разъ вез- 
ла своихъ пассажировъ. Не- 
сомнфнио. здфеь въ первый 
разъ пассажиры двигались 
съ помощью пара, этого дви- 
гателя веемрной торговли. 
Машина была доставлена въ 
Лондонъ и исиробована на 
нфкоторыхъ улицахъ, а въ 
1808 г. ее показывали какъ 
Локомотивъ Бленкисона 1811 г. съ зуб- раз, на .томъ мЪетВ, тд 
чатыми колесами и рельсами. теперь стоить ставщя (Ъве- 
ро-Западной желфзной до- 

роги. Зарождалось-ли въ умахъ инженеровъ какое-либо предчув- 
‘тие 0 необычайномь усифх® локомотива? Еще стольме не 
пришлю къ концу, а мы видимъ на томъ же мфетф поразительное 
развитю этой удивительной машины. Выставка первой машины 
возбудила необычайный интерес, и сэръ Гемфри Деви, говорятъ, 
писаль своему другу: „я векор$ надЗюсь услышать, что дороги 
Англи стануть мфетомь жительства драконовъ Тревитика,—- 
неправда-ли, характерное пазваше“? Слова эти показывають, 
что въ то время думали, что машина эта будетъь двигатея 
по веякимь дорогамъ, а не по 060бо устроенному для нея 
рельеовому пути. Если-бы мысль эта не подвергалаеь измЪне- 
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шямъь, если-бы ие было принцина движешя по рельсамъ, то 
врядъ-ли пеобычайное развитие локомотива произошло-бы етоль 
быстро. Кажется, первую машину 'Тревитика взорвало. Какъ-бы 
тамь ни было, но въ 1808 или въ 1804 году онъ постро- 
иль новый локомотивъ, который сталь ходить по конно-же- 
афзному пути въ Южномъ Уэльсф. Повидимому онь занимался 
здЪсь устройствомь кузнечной машины, причемь предетавая-. 
лась возможность иепытать па дфлВ мупину, употребляя ее 
для подвозки руды. Полатаютъ, что это п быль первый ло- 
комотивъ. дхвигавнийся ио рельсамъ, и что строителемь его быль 
Ричардь "Тревитикъ. Испытане, однако, не увфичалось 06о- 
бымь усифхомъ. Машина Тревитика оказалась селишкомъ тя- 
желой для конно-желЪзнаго нути, а собственники не соглаша- 
лись построить болфе прочный путь. Затьмь она какъ-то на- 
пугала добрыхъ людей, не привыкшихь еще къ желЬзнодо- 
рожнымь катастрофамъ, тЪмъ, что соскочила съ рельсъ, хотя 
двигалось веего со скоростью 4—5 миль въ часъ. Ее съ ио- 
зоромъ привезли домой лошади, и этимъ дфло кончилось. Изъ 
нея сдфлали водокачку, и въ этой роли она работала хорошо. 
Нужно, однако, указать, что въ этомъ локомотивЪ Тре- 
витшеь прибфгнуль къ мысли, которою четверть стольтя спустя 
воепользовалея Стивенсонъ, и которая составляетъ самую сущ- 
ность локомотива. Мыель эта заключалаеь въ томъ, что отра- 
ботавийй въ поршиь паръ пускается въ тоику, велфдетме чего 
вызываетея тяга, усиливающая пламя. Однако, Стивенсон 
выпускаль паръ въ топку при помощи узкой трубки, такъ 
что получалось наровое подлувало, между тЬмъ какъ 'Треви- 
тикъ още не додумалея до этого усовершенствовалия. 
Огорченный неудачей, изобрьтатель, повидимому, обратилъ 
всф свое виимаше на иной предметъ: 'Тревитикъ быль близокъ 
къ уенъху, но отвернулся оть него; еще немного усилй, и 
онь преодольль-бы прелятетыя. Но этого не случилоеь; тёмъ 
не менфе, вели кто заслуживаеть назвашя изобрЪтателя локо- 
мотива, то именно гешальный Тревитикъ. Не слфдуеть упу- 
скать изъ виду, что Стивенсонъ не ветрфтиль на своемъ пути 
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пренятетия въ вид ложной мысли, будто гладюя колеса не 
могуть катиться ио гладкимъ рельсамъ, которая была, устра- 
нена опытами Хедли, между тёмъ какъ 'Гревитикъ долженъ 
быль считаться съ этой трудностью, Ошь пытался устранить 
ве, предиолагая сдфлать поверхность колесь шероховатою такъ, 
чтобы трене увеличивалось выетупающими неровноетями, и 
если онь въ дфйствительноети не осуществиль свою мыель, 
то, по крайней мЪрЪ, оговорилъ ее въ патентф. 

Весьма замфчательно, что 
это воображаемое опавеше за- 
держало развите локомотива. 
ибо у веЪхь госиодствовало 
убЪждене, что, какою-бы дви- 
гающею силой ни обладала, 
машина, она не въ состояни 
будетъ нередвигать грузъ безъ 
особыхъ приспособлешй, при 
помощи которыхь колеса мог- 
ли-бы цфилятьея за рельсы, 
Другое затрудиеше, съ кото- 
рымъ приходилось бороться 
Гревитику, заключалоеь въ 
дороговизив, и говорять, что 
одинь изъ ого опытовъ потер- 
ифлъ крушеше въ ЛондонЪ 

Локомотивъ Тревитика 1804 года. Именно по этой причинЪ. Оче- 
видно это было еь локомоти- 
вомъ, предназначеннымь для обыкновениыхь дорогь, а не 
катившимея по рельсамъ. Машина можеть представлять чисто 
кабинетный трумфъ, но прежде усифшнаго примфиеня къ 
промышленной и торговой жизни, она непремию должна 
преодолЬть затрудненя, связанныя съ высокою пЪиностью ся 
сооружешя и дЪёствя. 

Бленкиеопь взялъ патентъ на свою машину съ зубчатыми 

колесами и рельсами въ 1311 г., но еще до того Блеккетъ 
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изь Уилама раздобылъ себЪ чертежь манишы Тревитика и 
ностроилъ затьмъ евою. Съ 'Гревитикомъ онъ ветрЪтилея въ 
1804 г., такъ что все это произошлю около этого времени, 
а потому машины Блеккета, которыя осматриваль Стивенеонъ, 
пронеходили, такь сказать, по прямой лиши оть машины 'Тре- 
витика. причемъ вторая машина Блеккета представляла соче- 
талйе машить Бленкисона и Тревитика. 'Гакимь образомъ кой- 
что уже было сдфлано къ тому дню, когда Джоржь Сти- 
венсонъ, механикъ изъ Килинворта, сказал „я полагаю, что 
могу построить машину получие этой“. Тфмъ не менфе не 
существовало еще сколько-пибуль сильнато и экономичнаго 
локомотива. 

И воть, Ижоржъ Стивенеонъ вернулся домой. Онъ ви- 
дфль, чего достигли друме, и рфшилъь теперь попытаться рЪ- 
шить задачу, примфиивъ къ тому евои механичееня познаня 
и свою любовь къ этому дБлу. 

Уластея-ли ему? 


ГЛАВА П. 


Взглядъ назадъ и развийе въ будущемъ. 


„Милордъ, не пожертвуете-ли вы ифкоторую сумму для 
постройки движущейся машины? “ 

„Какь такъ? На что она намь? “ 

„Она будеть подвозить уголь къ Тайну, милордъ. Ны- 
нъиний епособъ доставки при помощи лошадей очень дорогъ“. 

„Это вЪрно. Но какъ-же вы устраните это неудобетво своей 
движущейся машиной?“ 

Ла этоть вопроеъ механичееюй работникъ Джоржъ Сти- 
венсонъ отвзтиль изложешемъ своего плана лорду Ревеневорту, 
главному компаньону Килинвортекихь угольныхъ коней; и ему 
удалось склонить лорда на свою сторону. Стивенсонъ уже 
усовершенствоваль нфкоторыя машины въ угольной копи, такъ 
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что лордъ Ревеневортъ успфль составить себЪ высокое мнфие 
о сто енособностяхь. Поэтому иоелЬ краткаго размышлешя 
онъ далъ требуемое соглаеле. 

Попытаемся мысленно воспроизвести весь ходъ изобрь- 
тешя. Паровая машина, одной изъ формъ которой является 
локомотивъ, была изобрфтена много лЬть тому назадъ. Мар- 
кизь Уорстерь уетроилъь что-то въ родф паровой машины, 
которая работала въ Воксхоллв, къ югу оть Лондона, въ 1656 
году; она, говорятъ, подымала воду на высоту 40 футовъ, 
изъ чего мы заключаемь, что аппарать этоть представлять 
паровой насосъ. Маркизъ онисываеть этоть приборъ въ своемъ 
сочинении: „Столе изобртешй“, вышедиемь около 1655 г., 
ни изъ словь ого видно, что изобрътателемь этой паровой ма- 
нивы быль онъ самъ. Малина эта, вирочемь, была весьма 
первобытнаго устройства, такъ какъ котель, гдЪ киифла вода, 
представляль вь то-же время сосудъ, въ которомь паръ произ- 
водиль свою работу. Слёдующй шагь быль сдфлань кани- 
таномь Севери. Онъ нервый взялъ патенть на примфиене 
силы пара къ машинамъ въ 1698 году и въ своей ммиинЪ 
отдфлилъ котель отъ сосуда, въ которомь паръ долженъ быль 
развивать свою силу. Машина его, кажется, примфнялась для 
выкачивания ‚воды изъ рудниковъ. Она работала слъдующимь 
образомь: паръ сгущалея въ сосудф. велфдетве чего образо- 
вывалась пустота, въ которую устремлялась вода; затЪмъ вода 
переводилась давлешемь пара въ слёдующий  пруемникъ. 
Дальшфйшимь песомнфннымь усовершенствоватемъ было при- 
мЪнене поршия ино мыели Панепа, воспользовавшагося имъ 
впервые въ 1690 тоду. Шесть лЪть спустя, Ньюкомень 
изъ „Девоншайра и Коули построили машину, въ которую 
ввели рычагь и въ которой также отдфлили котель отъ 
цилиндра, въ которомъ работаль поршень. Эта машина ра- 
ботала въ течеше семидесяти лЬть. Рычагь качался на оси 
по серединЪ его, подобно тому, какъ это бываеть у самой 
простой качели; одинъ конещь его, прикрфиленный къ поршню, 
двигавшемуея въ цилиндрЪ, ходиль взадъ и внередъ, между 
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тфуь какъ другой конецъ, связанный съ рычагомь водокачки, 
поиеремфнно то подымалъ, то опуекалъ ее. Движеше поршия 
виередъ производилось силою пара, пускаемаго изъ котла. 
затВмЪ впускъ иара прекращалея, и на цилиндръ устремлялея 


Джемеъ Уаттъ. 


потокъ холодной воды, пускаомой изъ особаго сосуда. Нарь 
немедленно сгущался, образовывалась пустота, и поршень дви- 
галея обратно въ цилиндръ силою атмосфернаго давлешя, увле- 
кая за собой рычагъ, который въ свою очередь подымалъ 
ручку насоса; затЪмъ снова виускалея парь, который вытал- 
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кивать поршень, и рычагь двигалея снова въ обратиомь на- 
правлеши. Такимъ образомъ работа машины происходила нри 
помощи человфка. который отиираль и запирать краны, пу- 
ская то паръ, то воду. Векорф было ирилумано для этого 
самодфйствующее приенособлеше, а затфмъ Смитонь усовер- 
шенствоваль вею машину во вебхъ ся частяхъ. Рычагь ири- 
мЪияетея въ машинахъ для выкачивания воды до сихъ поръ. 

Несмотря, однако, на миомя весьма сущеетвенныя усо- 
вершенствовашя, машина все еще представляла неуклюжее и 
непрактичное сооружеше, и только гей Джемса Уатта про- 
вратиль ее изъ медленно работающаго, неудобиаго, громоздкаго 
механизма въ могучую, практичную и полезную машину. Усо- 
вершенетвовашя его вкратцв заключалиеь въ слфдующемь: 
онь придумать сгущать паръ въ особомъ холодильшикв. бла- 
годаря чему не нужно было охлаждать цилиидръ, что иред- 
тавляло потерю тепла, а слфдовательно и паровой силы; далЪе, 
онъ устроилъ такъ. что паръ не только выталкиваль поршень, 
но и втятиваль его обратно (такая машина называетея „ма- 
иишою двойного дфйствя“), и ириицишь этоть примфияется 
теперь ко вефмъ машинамъ; въ-третьихъ, онъ воспользовалея 
расширешемь пара, что сопровождалось экономей работы 
его. паконець, въ-четвертыхъ, онъь измфниль при иомощи 
‘шатуна прямое и обратное движешя поршня въ круговое. 
Пользоваше расширешемъь пара заключается въ томъ, что 
впуекъ его въ цилиидръ прекращается въ то время, когда 
о выполнил лишь часть своего движешя, такъ что осталь- 
ное движеше его совершается уже раеширяющей силой пара. 
Въ первыхъ паровыхь машинахь впускъ пара совершалея 
помощью коничеекихь клапановъ. управляемыхъ ручкой отъ 
рычага. Мурдокъ. какъ говорять, придумаль нынфииий 30- 
ЛОТИИЕЪ. Который въ самыхь разнообразныхь видахъ прим$- 
нястея ВЪ локомотивахь и въ настоящее время. Клапанъ 
этоть обыкновенно приволитея въ движене экецентрическимь 
рычажкомъ, паходящимея на ОДНОМ конц мащины, 

Уатть сдфлаль мномя друмя изобрётеныя и усовершен- 
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ствовашя въ паровой машин. Хотя Севери, Ньюкоменъ и 
друме внолнф заслужили свою славу, тёмъ не менфе именно 
Уатть вдохнулъ, такъ сказать, въ эту машину душу и ио 
существу сдфлалъ ее тёмъ, что она есть теперь. Конечно, поел 
него и котель и разныя друмя мелочи были усовершенство- 
ваны: но въ евоихъ основныхъ чертахъ паровая машина вообще 
остается построенной на принцииахъь Уатта. Самой главной 
частью паровой машины считается цилиндръ, въ кофоромъ 
взадъ и впередъ ходить поршень, вызывая движеше, которое 
передается остальнымь частямъ машины. Аппарать этотъ пред- 
ставляетъ цилиндрическую трубу.” въ которой ходить поршень; 
она плотно заперта съ обфихъ сторонъ металлическими ила- 
стинками. ВиолнЪ понятно, что вели пустить паръ въ одинъ 
изъ концовъ этого цилиндра, то онъ погонитъ поршень вонъ, 
и если затёмь остановить эту струю пара и пустить ее въ 
другой конець цилиндра, то поршень будеть двигаться въ 
обратномъ направлении. Но куда-же дЪвать этотъ покончивиий 
свою работу паръ? Его можно выпустить на воздухъ или въ 
‘особый соеудъ, гдь онъ стущается въ воду. Въ локомотив» 
Стивенсона паръ пускалея въ топку, гдф онъ раздувалъ огонь. 
Въ машинахъ тройного расширешя или хомиаумдз паромь 
пользуются послфдовательно въ двухъ или трехъ цилиндрахъ, 
и когла онъ сгуститея, то въ видЪ воды возвращается об- 
ратно въ котелъ. 

Повидимому Уатта натолкнула на изобртеше и усовер- 
шенствоване паровой машины починка Ньюкоменовой машины. 
Онъ занималея въ то время починкой математическихь ин- 
струментовъ въ Глазго. Ребенкомъ онъ былъ слабаго здоровья, 
но очень ирилежень и наблюдателень. Разсказывають, что 
тетка какъ-то выбранила его за то, что онъ попусту тратилъ 
время, нграя съ ся чайникомъ: онъ ждалъ, когда паръ на- 
чиналь выходить изъ рыльца, и затёмъ считалъ капли воды, 
сгустивиияся на поверхности подетавлениой имъ чашки. Не- 
смотря на слабое здоровье, онъ работалъ очень много и, ко- 
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веяке друге. Нфть поэтому ничего удивительнаго въ томъ, 
что машину Ньюкомена, когда она испортилась. принесли для 
починки ему. Это, повидимому, была модель, которую пока- 
зывали слушателямъ на лекшяхъ въ университетв въ Глазго. 
Уатту удалось поправить машину, но, изелбдуя ее, онь у0%- 
дилея, что она весьма неудовлетворительна, и сталь разду- 
мывать надъ тбуъ, какимъ образомъ можно-бы было ее усо- 
вершенствовать. Въ чемъ ся недостатки? Какъ сгустить паръ. 


Парозая машина Уатта. 


пе охлаждая цилиндра? Разсказывають, что, когда онъ од- 
нажды задумчиво бродилъ ио выгону, въ его ум блеснула 
мысль, что паръ, въ силу своей упругости, самъ долженъ 
входить въ совудъ. изь котораго выкачанъ воздухъ. Онъ по- 
епЪшить домой, чтобы произвести скорфе требуемый опытъ. 
Онь соединиль цилиндръ машины съ сосудомъ, изъ котораго 
выкачать воздухъ. и убфдилея, что мыель его была еправед- 
лива: царъ дБЙствительно устремилея въ евосудъ; изъ этого 
онъ вывель заключеше, что паръ возможно стущать въ 060- 
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бомь сосудв, при чемъ не нужно охлаждать цилиндр) въ 
результат сберегаетея и сила. Открыт это представляется 
довольно иростымь и, тёмъ не менфе. оно въ три раза уве- 
личило силу машины и ноелужило началомъ славы Уатта. 
Необходимо помнить, что мномя изобрьтеня могуть казаться 
весьма простыми и обыкновенными. если судить лишь по вре- 
мени, троебовавшемуся для нихь. на самомъ-же дфаь приду- 
мать ихь было очень трудно. Невольно является вопросъ— 
вели они такъ просты и очевидны. то почему-же ихъ пе от- 
крылн раньше? Приходится отвЪфтить. что въ тв времена это 
далеко ие было столь просто. Весъма вфроятно. что тогда не 
виоли6 още понимали. какою упругостью обладаеть наръ. Во 
веякомь случав именно это открыте и ипримфиеню его на 
практикв признастея величайшимь открымемь Уалта. 
(днако, протекло десять лёть, прежде чёмь Уатть и0- 
етроиль настоящую паровую машину. и какъ велики были 
ветрёченныя имъ трудности, включая сюда и постоянное не- 
здоровье, можно заключить изъ слфдующихъ сказанныхъ имъь 
еловъ: „изъ веъхь вещей на евфтЬ нёть ничего ужаенъе изо- 
брьтенй!“ Но затвмъь ноеслфдовалъ блестяний усиёхъ. Уатть 
въ компани еъ Метью Бультономь, въ качествЪ фирмы „Буль- 
тонъ и Уатть“, сталь изготовлять машины на жельзодЪла- 
тельномъ завод (Сохо въ Бирминхемв. Вдадьльшцы коней векорЪ 
оцфнили значеше повой машины, и Ньюкоменова машина стала 
исключительно употребляться для выкачивашя воды. Уаттъ 
продолжаль улучшать свою машину и вмфетв съ Бультономъ 
усовершенствоваль множество механическихъ приборовъ и спо- 
собы постройки веякихь машинъ. Въ натентв, взятомь въ 
1784 г., говоритея о наровомъ локомотивВ, но по какой-то 
причинЪ эта мысль не осуществилась. Весьма вЪфроятно, что 
ому было неизвфетно или не пришло въ голову, что для дви- 
женя такого локомотива иеобходимъ 06060 приспособленный 
путь. Его работа была закончена. а работа эта была немалая; 
дальнфйшее развиме паровой машины для передвижешя гру- 
зовъ по сушф и судовь въ морЪ досталось на долю другимъ. 
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Тревитикъ, Стивенсонъ и друге исполнили первую половину 
задачи; Симингтонъ, Белль и друге вторую. Уаттъ умеръ 
въ 1819 тоду и хотя былъ слабаго здоровья въ юности. 
однако екончалея на 8+4-мъ году жизни. Паровая машина 
Уатта. въ томъ видф, какъ она осталась послф него, стала 
предметомъ изученя Стивенеона. Машина Уатта употребля- 
лась главнымъ образомъ въ качествЪ водокачки. но Стивен- 
сонъ уже видфль, къ чему примЪфнили ое друге, и сталъ ра- 
ботать въ этомъ направлени. Его первая машина въ дЪй- 
ствительноети мало отличалась отъ произведешй его предше- 
ственниковъ. Въ это время онъ, такъ еказать, нащупываль 
себЪ дорогу. Его машина состояла изъ цилиндрическаго же- 
ЛЁзнаго котла 8 футовъ въ длину съ двумя прямыми 
цилиндрами наверху. Концы поршней были евязаны системой 
рычаговъ съ зубчатыми колесами. которыя приводили въ дви- 
жеше колеса по рельсамъ при помощи зубцовъ, расположен- 
пыхъ вокругъ оеи. .Стивенеонъ совершенно оставиль мысль 
о зубчатыхъ рельсахъ и примфнилъ къ своей машинЪ глад- 
мя колеса и гладюю рельеы, но оиъ не еоединилъ поршень 
неноередетвенно съ двигающимъ колесомъ, полагая, что для 
совмфетнаго дфйетия обоихъ цилиидровъ необходимы поеред- 
ствуюния зубчатыя колеса. Говорятъ, что. воспользовавшиеь 
принципомтъ гладкихъ колесъ и рельеъ, Стивенсонъ доказалъ 
пригодноеть своей машины на опытЪ. Смайльеъ пишетъ, что 
Роберть Стивенеонъ извфщаетъ его: „отець приказаль н$- 
сколькимъ рабочимъ взобраться на колеса умФренно нагру- 
женпиаго вагона и надавить нзо всей силы на одну сторону 
машииы: тЬмъ не менфе онъ нашелъ, что вагонъ легко ие- 
редвигактся впередъ безъ всякаго скольженя колесъ. Этотъ 
опыть вмфеть съ другими успокоили его относительно год- 
ности гладкихь рельеь для его машины, постройка которой 
была затБмЪъ окончена“. Такимъ образомъ это пренятетве, 
какъ оказалось только воображаемое, было устранено съ пути 
первой машины Стивенеона. Постройка машины заняла де- 
сять иеяцевъ, и, наконець, наступиль день ея испытания. 
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Это было 24 пя 1814 г. Пойдетъ-ли она? Машина пошла, 
покачиваяеь и подпрыгивая по редьеамъ, таща за собою во- 
семь повозокъ со скоростью +-—6 миль въ часъ, т. е. такъ же 
‹коро, какъ можеть идти человфкъ. Но затЪмь возникъ во- 
просъ, окажется-ли она выгоднфе лошадиной тяги? Разечеты 
и оныть показали. что Блежмерз, какъ называлась машина 
(хотя намъ кажетея, что настоящее ея имя было „Милордъ“), 
работаеть ие дороже лошадей. Очевидно, что для того, чтобы 
едфлать локомотивъь менфе неуклюжимъ и болбе дфятельнымъ, 
требовалось еще что-то, какое-то магичеекое прикоеновене. 
По въ чемь же заключалось оно? 

Векорф появилось елфдующее поелф гладкихъ колесъ и 
рельсь, самое практическое усовершенетвоваше. Это была па- 
ровая тяга въ дымовой трубф, блаходаря чему значительно 
усиливалась тяга въ тоикь. Разумфетея, чёмъ быстрЪе 0$- 
жала машина, тёмь сильнфе разгоралея въ топкВ огонь, а 
соотвфтетвенио съ этимъ увеличивалось количество пара и 
сила машины. Вначаль Стивенсонъ выпускаль отработавиий 
наръ изъ цилиндра на воздухъ. но пощиятности оть этого 
для прохожихъ были такъ велики, что стали даже погова- 
ривать объ особомъ законф для устранемя ихъ. Но что-же 
было дфлать съ этимъ пенужнымь и непрятнымь паромъ? 
НЙ воть Стивенеонъ, не знаемъ, самостоятельно-ли или под- 
ражая Тревитику. паткнулея на мысль, которая оказалась 
весьма уеифшиой. Онъ придумать выпускать отработавиий 
парь черезь особую трубу въ дымовую трубу. оть чего 
сила его машины внезапно возроела вдвое. Но помогь не одинъ 
этоть премъ. Стивенеонъ сталь елфдить за работой своего 
локомотива Блетчерз. съ намъремемъ найти его недостатки, 
и рёшить въ заключеше построить другую усовершенствован- 
ную машипу. Громоздюя зубчатыя колеса надо было бросить; 
они слишкомъ усложняли машину и мфшали ей стать прак- 
тичной. Шоэтому во второй машин Стивенсонь соединиль 
поршни ©ъ колесами непосредственно. Въ этой машинв также 
имфлаеь пара прямыхъ пилиидровъ, поршии которыхъ имфли 


22 ИСТОРТЯ ЛОКОМОТИВА. 


колёнчатые рычаги, отъь которыхъ отходили и направлялись 
къ колесамъ друге рычаги. Но для того, чтобы избЪжать 
неравномфрнаго движеня колесъ, каждое изъ которыхъ иногда 
поднималось выше другого иа дурно проложенныхъ рельсахъ 
того времени, онъ соединиль оба колфнчатые рычага, на слу- 
чай, чтобы, когда колеса окажутся не на одномъ уровн%, ко- 
лъичатые рычаги пе испытывали-бы вреднаго для нихъ на- 
тяженя. Далфе, об пары колесъ были соединены вначаль цф- 
пями, а затьмъ помощью рычаговъ. Въ такомъ вид машина, 
представляла такъ называемый локомотивъ 1815 года, когда 


7.) 
№ 
Га 


Аокомотивъ Стивенсона „№ 1“ 1825 года. 


на нее быль взять палентъ. Съ этими усовершенствовашями 
машина выполняла свою работу удовлетворительнфе прежняго 
и стала ожедневно подвозить по рельсамъ уголь изъ коней 
къ мБету нагрузки на суда. Но преимущества ся надъ л0- 
шадиной тягой быди еще столь незначительны, что это слу- 
жило препятетиемь къ ея дальнфйшему распространению. Она 
годилаеь только для простой подвозки угля. Тфмъ не мене 
Стивенсонъ упорствоваль въ своемь намбреши. ВекорЪ онъ быль 
назначень инженером на конно-желфзную дорогу между Стокто- 
номъ и Дарлингтономъ, продетавлявшую предирляте, главную 
роль въ которомъ играль Эдвардь Пизъ. Движеше по пей от- 
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крылось 27 сентября 1825 г.. причемь въ мфетной газетв 
появилось слфдующее описане: „Какъ только былъ дань сиг- 
налъ, машина тронулаеь съ мфета, увлекая за собою ифлый 
пофздъь повозокъ, и скорость ея движешя была столь значи- 
тельша, что нерфдко достигала 15 миль въ Часъ; въ это 
время въ вагонахъ насчитывалось 450 пассажировъ, которые, 
вмБетв съ углемъ, товаромъ и вагонами, составляли грузъ 
въ 60 тоннъ '). Машина прикатила со своимъ грузомъ въ Дар- 
лингтонъ, отетояний на 83/4 мили, въ 65 минутъ. Оставивъ 
здфеь 6 ватоновъ съ углемъ, предназначеннымь для Дарлинг- 
тона, забравъ новый запаеъ воды и цфлую торжественную 
процесстю съ музыкой и новыхъ пассажировъ, машина тро- 
нулаеь далбе и прибыла въ Стоктонъ, пробывъ въ пути 3 часа 
7 минуть, включая остановки, при разетояни между этими 
мЪстечками въ 12 миль“. 

Стивенеонъ быль принять участникомь въ компалию для 
сооружешя локомотивовъ въ Ньюкастль, гдЪ были построены 
три машины для Отоктонъ-Дарлингтонской желфзной дороги. 
Тьмъ не менфе ихъ употребляли главнымь образомъ, сели 
не исключительно, для подвозки угля, ибо повозку съ пасса- 
жирами, называвшуюся Эхсиериментиз, возили лошади, при- 
чемъ весь путь совершалея въ два часа. 

Такимъ образомъ локомотивъ не одержаль пока блестящей 
и0бфды надъ лошадиной тягой. Что-же будетъ дальше? 


ГЛАВА Ш. 


Пятнадцать миль въ часъ. 


Нятьсоть фунтовъ за лучший локомотивъ, 

Такъ гласило заманчивое объявлеше въ одинъ прекрасный 
день 1829 года. Шельзная дорога между Ливерпулемъ и 
Менчестеромъ была почти закончена постройкой, по директоры 


1) Тониа равна 61 пуду. 
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ея еще не рышили окончательно вопроса, какою силою поль- 
зоваться для лвиженя вагоновъ. Лошадиная тяга была совер- 
шенно оставлена; управляющие были завалены множествомъ 
проектовъ. Въ конц концовъ споръ завязался между двумя 
главными соперниками — сжатымъ воздухомь и паровой 
машиной. Убьжденные главиымъ образомъ доводами Джоржа 
Стивенсона. директора послфдовали совфту Херрисона и 
назначили награду въ 500 фунтовъ. Но машина должна была 
удовлетворять извфетнымь требовамямъ: ся вфеъ не долженъ 
быль превышать 6 тоннъ, она дожпа была поглощать, т. с. 
ежигать собственный дымъ, везти не менфе 20 тоннъ со ско- 
ростью 10 миль въ часъ, имфть два предохранительныхъ 
клапана, 6 колоесъ съ реесорами, причемъ давлеше пара 
не должно было превосходить 50 фунтовъ на квадратный дюймъ. 
Стоимость ся не должна была превышать 550 фунтовъ. 

Стивенсонъ, служивний ннженеромъ на конно-желфзной до- 
рогф. рышиль принять участ въ конкурсЪ. Положеше его въ это 
время было далеко иное, чфмъ при постройк$ второго локо- 
мотива въ 1815 г. Служба въ качествз инженера на Сток- 
тонъ-Дарлиигтонекой конно-желфзной дорог значительно под 
винула ого внередъ. и когда было ршено построить желфзную 
дорогу между двумя промышленными городами, Ливериулемъ 
и Менчостеромъ, то весьма понятно, что онъ быль при- 
глашен принять участие въ этомъ преднрятш. 

Сооружеше рольсовыхъ или конно-желфзныхь дорогъ не 
предетавляло ничего новаго. Рельеовые пути употреблялись 
въ Ангии 200 лЬть тому назадъ, стало быть въ начал 
ХУП стольия. Такъ, Роджеръ Норзъ пишетъ по этому поводу: 
„доставка угля производится при помощи деревянныхъ нря- 
мыхъ и параллельныхь рельсъ, проложениыхъ отъ кони къ 
рёкф; болышя повозки съ четырьмя колесами, пригнанными 
къ рельсамъ. двигаются съ такою легкостью, что одна лошадь 
подвозить + или 5 чельдрона (2.000 ф. равняется 1 чель- 
дрону} къ вящей выгодф угольныхъ торговцевъ“. 

Говорятъ. что елово „трамвей“ (конно-желфзная дорога) 
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произошло отъ слова {гат, служившаго для обозначеня дере- 
вяннаго бруса, а также вагона. Во всякомъ елучаЪ подобные 
грубые пути были въ унотреблеши въ заводекихъ округахъ. 
ибо при такомь снособЪ одна лошадь, какъ легко понять, под- 
возила въ двадцать разъ больший грузъ, чвмъ по простой 
дорогь. ВначалВ рельсы дфлалиеь изъ дерева, затёмъ дерево 
стали покрывать желфзомь, и, наконець, въ употреблении оста- 
лись исключительно олваные рельеы. 

При постройкЪ желфзной дороги между Ливерпулемъ и 
Менчестеромъ Стивенеонъ ветрфтиль множество задруднешя. 
Онь рышилъ провести ее возможно прямфе, но для этого 
необходимо было прорфзать холмы. построить насыпи, моеты и, 
что представлялоеь панболфе затруднительнымъ.— соорудить 
плотину черезь коварное болото Четъ-Моссъ. 

„Ему не сдфлать этого во-вфки, — сказаль одинъ изъ 
лучшихь тогдашиихъ инженеровъ.— Это невозможно!“ 

Задача дЪйствительно представлялась невозможной. Болото 
Четъ-Мосеъ предоставляло нфчто въ родБ губки; какимъ-же 
образомъ возможно было построить по нему на протяжении 4 
миль прочную дорогу, по которой должны были двигаться 
тяжелые нофзда! Человфкъ не рЬшалея довфритьея ему, 
если надо было переходить эту топь, то надфвали на ноги 
нлоекя доски, напоминающия видомъ лыжи, и съ помощью 
ихъ шлепали но трясинф. СОтивенеонъ приступить къ работь 
слрдующимь образомь. Шо болотпому мху были проложены 
доски. на которыя насыпали хвороетъ. Затёмь быль ироло- 
жень временный рельсовый путь, по которому двигались те- 
льжки еъ матераломъ для сооружешя постоянной дороги, при- 
водимыя въ движеше мальчишками, наловчившимиея ступать 
по узкимъ рельсамь. Далфе. по обфимъ сторонамъ предио- 
лагасмаго пути были прорыты канавы, и оемоленные ящики, 
заполненные глиной. были опущены въ водосточный ровъ. про- 
ходивиий по срединф болота. Ца поверхноеть бызи навалены 
хвороеть. древесныя вЪтви, фашинникъ, а въ ифкоторыхъ 
мъетахъ воздвигнуты насыпи изъ сухого мха. 'Тонна за тон- 
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ной иечезала въ болотЪ; среди директоровъ уже возникала 
тревога, и обсуждалея печальнный вопроеъ: не отетупиться-ли 
оть этого предприят!я. Но Стивенеонъ быль англичанинъ съ 
головы до ногь и не иризнаваль неудачи. 

„Продолжайте сыпать“, приказывалъ онъ, и наперекоръ 
вефиъ замбчамямь и опаеепямъ продолжаль работать съ 
сотней своихъ землекоповъ, погружая въ болото одинъ грузъ 
сухого торфа за другимъ, Но ие елфлуеть думать, что онъ 
сльио упорствоваль въ своемь памфрени. Упорство его ие 
предетавляло безразсуднаго упрямства, а было терифливой, 
разумной настойчивостью. Онъ полагалъ, что осели соорудить 
достаточно широкую дорогу, то она будетъ держаться на мху 
подобно льду или бревну, нлавающимь на водф и несущимъ 
тяжелый грузЪ; во-вторыхъ, его, повидимому, одушевляла, мыель, 
что въ случаФ необходимости онъ насынлетъ столько ироч- 
наго матермала, что онъ ляжеть на дно болота и въ видъ 
плотины будеть выдаваться надъ его уровнемъ. Оба сообра- 
жеия. повидимому, оказалиеь справедливыми для различныхь 
частей болота. Радость емфнила отчаяне, и уеньхъ торжеетво- 
валъ надъ онасешемъ, когда во вею длину болота протянулась 
прочная насыпь; а въ концф концовъ и издержки оказались 
далеко не столь значительными, какъ это предполагали рано. 

Въ другой части желфзной дороги на болот но имени 
Парь-Мосеъ была воздвигнута насынь въ 1'1/> мили длиною 
изъ камия и глины, взятыхъь по соевдетву. Въ ифкоторыхъ 
точкахъ насынць уходила въ глубину болота на 25 футовъ. 
Сердце инженера радовалось, когда онъ видЪфль, какь ого 
прочная пасынь иролегала имо болоту, подымаяеь надъ его 
уровнемь. Но прежде чфмъ было открыто движеше но Четь- 
Моесу. состоялось иснытане локомотивовъ, поетроенныхъ на 
премию въ 500 фунтовь. Знаменательный день наетупилъ 1-го 
октября 1329 г., и иеныташе имфло мфето въ Рейнхиллб. 
Здъеь была воздвигнута эстрада. и тысячи зрителей заливали все 
пространство по объимь сторонамъь желфзнодорожнаго пути. 
Въдь, на этоть разь, ршалаеь участь локомотива. 
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До сихъ поръ трудноети заключалиеь въ томъ, чтобы 
имфть всегда достаточный и быстро пополняемый запасъ пара, 
который могъ-бы сообщать локомотиву большую быстроту и 
силу. Отивенеонъ отчасти достигь этого, направляя струю 
пара въ очагь. Но этого было недостаточно. Дальнфйшее 
усовершенствоваше заключалось въ примфнеши трубчатаго 
котла. Вели длинный цилиндрический котелъ локомотива про- 
низань вдоль полыми открытыми съ обоихъ концовъ трубками, 
то ясно, что этимъ путемъ значительно увеличивается поверх- 
ность ого, натрёваемая горячимъ воздухомъ очага. На этомъ 
началв и построенъ быль локомотивъ Рахета, выставленный 
Стивенсономъ на испытане въ Рейнхилль. 

Кажотея ТГревитикъ также изобрёль ифчто подобное, и 
эту-же мыель примбниль къ своей машин Сегенъ, инженеръ 
на желёзной дорогв между Сентъ-Этьеномъ и Люномъ. Но 
объ этомь открыти не зналь ничего Генри Бусъ, изобрётатель 
трубчатаго котла, служивший секретаремъ на желззной дорог®, 
которую строиль Стивенеонъ; понятно, что Стивенеонъ, сам 
производивиий опыты въ этомъ направлеши, одобриль способу» 
Вуса. Начало, однако, было неудачно. Котель снабженный 
трубками, черезь которыя ироходиль горячй воздухъ, даваль 
сильную течь, о чемь съ отчаящемъ писаль Стивенсону его 
еынъ Роберть. Но Стивенсонь продолжаль упоретвовать и 
придумаль епособъ устранить этотъ недостатокъ. Способъ этотъ 
быль весьма прость, по опять-таки. какъ показать опытъ, 
весьма удаченъ. Именно, мёдныя трубки были илотно подо- 
гнаны къ отверетямь въ стфикахь и закрфилены. по не впа- 
яны въ нихъ; мёль расширялась оть жара, и въ результатв 
получалея непроницаемый для воды котель. Дваднать пять 
такихъ трубокъ, каждая поперечникомъ въ 3 дюйма. раено- 
лагались въ нижней части котла по направленно оть тоики 
къ трубЪ. Топка также была окружена водой. Далфе, рыльца 
трубокъ, черезъ которыя выпускался паръ, быди сжаты па 
конф для того, чтобы усилить силу поддувашя. благодаря 
чему значительно увеличилась тяга въ печи. Оба цилиндра 
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помвщалиеь не въ концф котла. но по бокамъ въ нёеколько 
косвенномъ положени. причемъ одинъ конец ихъ находился 
на одномъ уровнф съ крышкой котла. Такимъ образомъ пилин- 
дры запимали промежуточное положеше между прежнимъ, когда 
они помфшалиеь на котль, и пыифшнимь — нодъ котломъ— 
или вообще въ нижней части ого. Поршии приводили вЪ дви- 
жене колеса непосредственно помощью пзомежуточнаго рычага. 


т 


Иокомотиьь Стивенсона „Ракета“ 1830 гола. 


и вфеъ всей машины. вмфетв съ запасомъ воды, равнялея 
всего 4'> тоннамъ. 

На состязаше было представлено всего четыре машины. 
Построено-то ихъ было больше, но однЪ не были закончены 
во-времл. а лрупя по разнымъ причинамь не могли быть 
выставлены. Эти знаменитыя машины были елфдуюния: /Го- 
виика Грезуейта и Эриксона, Ракета Стивенсона и [°. 
Настойчивость ФБерстеля и Несравиенный Хакуорса“. 
Каждая машина. повидимому, была пущена въ ходъ отдфльно: 
длина пути равнялась > милямь. Иепытане заключалось въ 
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томъ, что машина должна была пробфжать взадъ и виередъ 
по этому пути 80 миль ео скоростью не менфе 10 миль въ часъ 
и съ грузомъ, превышавшимъ собственный вЪеЪ ся въ три раза. 
Новинка, повидимому. сначала одержала верхъ надъ /а- 
кетой, такъ какъ она но временамъ двигалась со скоростью 
24 миль въ часъ, между тьмъ какъ ЛРахета па первомъ 
пробёгв прошла всего 12 миль въ 58 мипуты. Стронтели 
Новиики усиливали пламя съ помощью мЪховъ, по на 
второй день мЬхи испортились, и машина не въ состояни 
была двигаться. Котель Аесравиеинаго также обпаружилъ 
недостатки, между тьмъ какь /’ахета Стивенсона спокойно 
выдержала исныташе. Какъ и всегда, произведеше Стивен- 
сона было превосходно, даже лучше чфмъ прежшя его ма- 
шины: онь прицёииль къ /ахе7 вагонь съ 30 человфи 
ками и нрокатиль ихъ съ поразительной для того времен- 
скоростью въ 24—30 миль въ часъ. А7астойчивоств Бер- 
стеля пе могла пройти и 6 миль въ часъ. 

Соетязаше продолжалось, и хотя А/овиика дБлала 24 
и даже 28 миль въ чаеъ. но испортилась два раза: пови- 
димому пластинки ея котла пришли въ пегодное состояше: 
Несравненный также оказалея негоднымь, такъ какъ велЬд- 
стве плохого устройства наровыхъ поддувалъ, вынускаль боль- 
шую часть пара на воздухъ. Но чбмь доле испытывали 
Ракету, тфмъ практичизе и устойчивфе оказывалаеь эта 
машина. 8 октября она достигла скорости 29 миль въ часъ. 
давлеше пара достигло 50 фунтовъ на квадратный люймЪ. 
а средняя скорость движешя равнялась 15 милямъ въ чаеъ. 
т. в. на 5 миль превышала поставленную въ условии кон- 
курса скорость. Гаюя свойства опа повидимому обнаружила, 
двигаясь съ 8-ю вагонами, каждый вфсомъ въ 18 тониъ. 
Безь груза она пробъгала 35 миль въ часъ. Словомъ. ЛРа- 
хета сдииственная изъ вефхь машинъ удовлетворяла вефмъ 
требовашямъ исныташя, такъ что награда по справедливоети 
была присуждена Стивенеону и Бусу. 

Итакъ локомотивъ одержаль побфду. Везмъь стало яено. 
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что машина эта возможна и практична. что она предетавляеть 
новую силу, и что ей предетоить будущноеть. Какимъ-же 
образомъ обнаружилиеь ся будуния свойства? 


ГЛАВА 1%. 


Чудесный механизмъ. 


„Придеть время, когда рабочему человфку будеть дешевле 
Ъхать но жельзной дорогь, чфмъ идти изикомъ“, 

Эти пророчесмя елова принадлежать Джорджу Стивен- 
вону, высказавшему нхъ за иЪеколько тЬть до усиьшнаго 
испытаны машины въ Рейнхиллф, а самое испыташе въ этотъ 
знаменательный день на много лётъ ириблизило предсказаниую 
имь эпоху. Директорамь Ливериуль-Менчестерекой желфзной 
дороги ие приходилось болфе долго спорить о томъ, какую 
тягу предпочесть. Но самъ Стифенсонъ и не думаль почи- 
вать на лаврахъ, и каждая повая машина приносила какое- 
нибудь усовершенствоваше. Серела мчалась но Четъ-Мосеу 
въ день открытя движешя ино лини 1+ 1юия 1838 года со 
скоростью 57 миль въ часъ, а когда въ день торжественнаго 
открытыт дороги 15 сентября 1580 г. члень парламента 
Уильямь Хюскиеонь несчастнымь образомь быль раздавлень 
Ракетой. Джорджъ Стивенеонь самъ иовезь изувъченное 
тьло его на //ортуморень, пробъжавшемъ 25 миль въ 25 
мИПуТь иными словами онъ довель скорость паровоза до 86 
миль въ часъ. 0бъ этомъ печальномъ случаз съ Хюскиео- 
номъ писалось неоднократно, но мы повторим» этотъ разсказъ. 
слвдуя указашямь Смайльса, составившаго вмбетв съ Робер- 
томь Стифенсономь бографио этого дфятеля. 

Паровозъ остановился въ Парксайдв въ 17 миляхъ отъ 
Ливерпуля, чтобы запастись волою. Нортумореенз. шриифп- 
ленный къ вагону. въ которомь находились герцогь Уеллинг- 
тонъ и несколько друзей его. стояль на одной лин, Такъ 
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что на другой мимо, него проходили обозрфваемые пофзда. 
Хюекисонъ вышель изъ вагона и остановилея на рельсахъ, 
по которымъ быстро приближалась Рахема. Между Хюски- 
вономь и герцогомь существовали холодныя отношеня, но 
герцогь протянуль ему въ этоть моменть руку, и Хюскисонъ 
пытался схватиться за нее, въ то время какь присутствующие 
кричали ему: садитесь, садитесь! Хюскисонь въ замфшатель- 
етвф пыталея обойти дверь вагона, висфвшую надъ рельсомъ, 
но въ это мгновеше Ракета налетъла на него, и онъ упалъ, 
а 06 ноги его, понавшия подъ колеса, были немедленно раз- 
дроблены. Онъ скончался вечеромь того-же дня. Печальное 
событе это омрамило радостный день; но удивительная бы- 
строта, съ какою пострадавшй быль доставлень па мЪето, 
представляла новое доказательство тому, чего можно было въ 
будущемь ожидать отъ паровоза. У Планеты, пущенной 
векорв послв открымя дороги, цилиндры помфщалиеь въ го- 
ризонтальномь ноложени внутри корпуса. Этоть паровоз та- 
щель 80 тониь изъ Ливерпуля въ Менчестеръ противъ силь- 
наго вЪтра въ 2/2 часа, а въ другой разъь онъ доставил 
Цфлую компаию лицъ, еифиившихь на выборы изъ Мен- 
честера въ Ливерпуль 60 скоростью въ З1 милю въ чаеъ. 
Но уже въ слфдующемьъ году значительно усовершенстован- 
ный Самсон, колеса котораго для увеличешя трешя были 
соединены попарно, могь тащить съ меньшимь потребленемь 
топлива 150 тоннъ со скоростью 20 миль въ чаеъ. Паро- 
возъ съ того времени сталь однимь изъ чудееь свфта. Ско- 
роеть движешя увеличилась вдвое. Однако веф усовершен- 
ствовашя (за исключешемь развЪ системы цилиндровъ ком- 
наундъ, примфняемой теперь одиако не вездь) касалиеь болБе 
мелочей, а не самыхъ основъ строеня. Такъь паровозъ экс- 
пресъ, проходящий правильно милю въ минуту безъ всякаго 
шума и скрина, мало въ чемь существенно отличается отъ 
паровоза Джорджа Стивенеона, хотя давлене пара въ немъ 
и значительно выше. Такъ напримфръ. онъ имфеть тотъ-же 
трубчатый котелъ, топка въ немъ окружена водою и 600б- 
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щается съ котломъ, горизонтальные цилиндры непосредственно 
приводять въ движеше колеса, и отработавшй паръ сход- 
нымь же образомь выпускается въ дымовую трубу, усиливая 
ТЪмЪ тягу въ тоикф. Эти части машины предетавляютъ самыя 
важпыя начала ся устройства, хотя въ остальныхъ отноше- 
шяхъ машины отличаютея различными приспособленями въ 
соотвфтетни съ требуемой отъ нихъ работой. Однако давде- 
не пара въ настоящее время значительно выше. Но разсмо- 
тримъ какой-нибудь типичный паровозъ. Какъ это пи уди- 
вительно, но машина эта имфеть около 5000 различныхъ 
чаетей, собранныхъ столь-же тщательно, какъ моханизмъ кар- 
манныхь часовъ. При первомъ взглядв можно, пожалуй, и 
не замтить цилиндровъ, потому что въ настоящее время ихъ 
стараются помфщать внутри между колесами, такъ какъ въ 
этомъ случа болфе тяжелыя части механизма, помфшаясь 
ближе къ центру, уменьшаютъ покачивашя машины. На это 
возражаютъ, что подобное расположенше цилиидровъ увеличи- 
ваетъ стоимость и усложияетъ движение осей, а сверхъ того, 
затрудияеть исправлеше и починку ири порчЪ, такъ какъ въ 
этомъ случаз труднфе добраться до поршией и клапановъ. 
Но мифшя па этоть счеть различны, и на однихъ дорогахь 
можно видёть машины одного типа, а на другихъ, другого. 
Длинный цилиндричееый корпусъ паровоза представляетъ его 
котетль и покоитея на крФикой плоской рамф. Что-же касается 
колесь, то паровозъ большой скорости, какъ напримфръ знаме- 
нитый Босьмифутовой Одиночникз Большой СЪверпой лиши 
въ Анг, имфеть, какъ показываеть самое пазван!е, лишь 
по одному большому колесу съ каждой стороны, приводимому 
въ движеше иепоередетвенно, и полатають. что подобное 
устройство благопраятствуеть быстротв движеня. При давлении 
пара, достигающемь въ предохранительномъ клапан$ 140 фуп- 
товь на квадратный дюймъ. паровозъь съ длинной ифпью ва- 
тоновъ вихремъ мчитея изъ Кингъ-Кроеса въ сфверный ко- 
нець „Лондона. длая по 40 миль въ часъ, а затЬмъ безь 
остановки, уже со ‘коростью 60 миль въ чает, бросается ВЪ 
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Грентенъ. Стоя иъ платформ Кингь-Крооеа. не представляешь 
объ ужасающе размёры колесъ, скрываемыхь отъ взора вы- 
сокой платформой. Но воть машиниетъ открываетъ регуляторъ, 
пускающий паръ въ цилиндры, и оба громадныхь колеса при- 
ходять въ движеню, увлекая за собою тяжелый пофздь ва- 
гоновъ; двигаясь все быстръе и быстрзе, паровозъ подымается 
но паклону 60 скоростью 40 миль въ часъ, а затбмь дБ- 
лаетъ по 60. Не чудееный-ли это въ самомъ дфлЪ механизмъ! 
Но паровозы системы компаундь, которые строить Уэбъ 
для компани СЪверо-Заладной дороги, также способны тво- 
рить чудеса. Система компаундь является новфйшимьъ усовер- 
шенствовашемъ паровоза (хотя иёкоторые инженеры сомиф- 
ваются, можно-ли се назвать усовершенствовашемъ), ибо она, 
какъ товорять, сборегасть оть 10 до 15°.о топлива. Система 
эта примфняотся къ пароходамь въ столь общирныхь размЪ- 
рахъ, что благодаря ей въ постройкЪ паровыхъ судовъ про- 
изошелъ цфлый переворотъ; что-же касастея паровозовь, то 
здфсь приложеше ея болёе ограниченное. Вкратиф сущность 
ея заключается въ слБдующемъ: наръ подъ давлешемь 160- 
180 фунтовь на квадратный дюймъ выпускается изъ котла 
и работаеть въ одномь или въ парЪ цилиидровъ высокаго 
давлешя; отсюда онъ переходить въ болышй по размфрамь 
цилиндръ пизкаго давлешя, гдв работаеть вторично уже силой 
своего расширешя. Джонъ Никольеовъ съ Большой Восточной 
лиши придумаль паровозъ компаундь сще до того. какъ эту 
систему стали примфнять па пароходахь, и мысль его ока- 
залась весьма удачной; но въ 1581 г. Уэбъ съ Сфверо- 
Западной дороги взялъ патенть на паровозъ компаундь съ 
двумя малыми цилиндрами высокаго давлешя и однимъ боль- 
шимь цилиндромъ пизкаго давлешя, причемь поельдшй имВль 
въ даметрь 206 дюймовъ. Помфщаяеь впереди между коле- 
сами, цилиндрь этоть при движеши паровоза бросается въ 
глаза сверкающимь блескомъ стальной выпуклости. Польза 
этой системы заключается въ томъ. что компауилъ сжигасть 
меньше топлива и развиваеть большую силу, чёмъ подобиаго-же 
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вфса простой паровозъ. Но на это возражаютъ, что постройка 
паровозовъ комиаундъ обходится дороже, дороже обходится 
также содоржаше и ремонть ихъ. Далбе, утворждають, что 
паровозъ большой скорости, находясь въ постояниомъ дви- 
жеши, не иметь возможности расширять свой парь во мгио- 
вое, протекающее между двумя поелдоватольными движо- 
нями пориия. 

Локомотивъ компаунхь Уорсделя на СЪворо-Восточной 
дорогв имботь лишь два цилиидра, одниъь высокаго, и одинъ 
низкаго давлешя, изь которыхь менышй имфеть 13, а боль- 
ий 26 дюймовь въ поперечиикЪ. Паръ, вмфето того, чтобы 
входить поперемфиио въ оба цилиндра, поступасть сперва вееь 
въ цилиидръ высокаго давлешя, а затёмъ черезь трубку, иро- 
ходящую по дымовому помфщентю, переходить въ большой 
цилиндрь пизкаго давлешя. Говорятъ, что эти локомотивы ие 
имфюТЬ тЬхъ педостатковь, въ которыхъ упрекають енетему 
компаунлъ, а именно сложность устройства и дороговизну ио- 
стройки. Однако, всо още остаотся подъ сомифшемъ, дфй- 
ствительно-ли они экономно и сильнфе локомотивовъ простой 
системы. Если во мибшяхъ расходятся знатоки лфла, то что-же 
сказать простому смертному? РазумЪется, стоимость сооружешя 
и быстрота движешя имфютъ рёшающее значене, но пока ещо 
ие выяснено, на чьей сторонз находится дЪйетвительное пре- 
имущество. Машины всЪхъ трохъ тииовъ выказывали чудеса: 
компауидь Уоределя, ностросиный имъ на СЪ веро-Воеточной 
желЬзной дорогв. говорять, мчался однажды внизъ по склону 
къ Борвику со скоростью 76 миль въ часъ, т. е. по - 
скольку миль въ минуту, далье, Великая Британая, масеив- 
ный локомотивъ компаундь СЪверо-Занадной дороги, постро- 
енный въ Крю въ 18391 г., вфеомь въ 75 тошь, легко та- 
щить за собою тяжолый пофздъ въ 95 курьерскихъ вагонов 
о среднею скоростью 50 миль въ чаеъ. потробляя при этому, 
сравнительно мало топлива. Этотъ паровозъ былъ описань въ 
газетахь какъ самое замфчательное изъ того, что только было 
построено за послфдие годы на заводахъ Англиг. Подпорки 
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для оеей ого необычайной длины, и веб части одфланы на- 
только солитно, что паровозъ можеть работать долгое время, 
не нуждаясь въ поиравкахъ. Паровозъ быль снещально пред- 
пазначень какъ для быстрыхъ, такь и для тяжелыхъ пасса- 
жирскихъ пофздовь. ходящихь въ Шотландию, и обнаружилъ 
на испытании настолько хорония качества, что безь сомнЪия 
оправдаль возлагавиияся ина иего надежды. Паровозъ этоть 
отличастся быстротой и силой, онь легко пробфгаоть болфе, 
чфмъ 50 миль въ часъ, съ двойнымъ пофздомъ, т. е. увле- 
кая за собою 25 вагоновь. Онъ проходиль даже 55 миль 
въ чась еъ подобнымь-же пофздомъ. Установленная на иены- 
таниг скорость его колеблетея оть 30 до 55 миль въ часъ 
при неболышомь потреблени топлива. Поелфдинее обстоятель- 
етво предетавляеть большое значеше для инженеровъ и упра- 
вляющихь дорогами; въ самомь дЪлф, осли вепомнить, что 
количество угля, потребляемаго въ день на Сфверо-Занадной 
желфзной дорогь, доетигаеть уже тонерь 3.095 тоннъ, то 
веякое сбережеше топлива въ чаеъ представляется весьма же- 
лалельнымь. Далфе, утверждаютъ, что паровозы комнаундъ 
нотребляють на 6 пудовъ угля меньше на милю, чфмъ паро- 
возы другаго тина при той-же самой работБ, и что они мо- 
гуть передвигать грузы, требующие двухъ паровозовъ проетой 
енетемы. Если это правда, то сберожеше угля на Сфверо-да- 
падной дорог» должно быть весьма значительно. Ол6дующую 
замфчательную черту въ этомь тииф паровозовъ представляеть 
камера для ежигашя, помфщающаяся въ томъ-же цилиндрЪ, 
гдЪ и котелъ. Въ эту камеру поступають веЪ газы изъ топки, 
такъ что теплота ихъ не пропадаетъ даромъ, а идетъ па, уси- 
ленное магрфваше воды и образоваше пара. Хотя паровозы 
этого тина тяжелфе прежнихъ, однако они построены съ такимъ 
разечетомь, что на каждое колесо ихъ ложится тяжесть пе 
больше обыкновенной, такъ что они ие производять лишияго 
давлешя на рельсы и на мосты. ДвЪ пары движущихъ ко- 
лесь помыцаютея виереди тоики, добавочная пара меньшихъ 
колееь нахолитея позади очага подъ площадкой, тдВ поуф- 
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щаютея машинисть и его помощникъ. Тяжесть распредфляет- 
ея, такимъ образомъ, поровну между этими и передними 
колесами, которыя снабжены подвижными осевыми коробками 
Уэба, такъ что. несмотря на значительную длину всей ма- 
шины, она быстро и совершенно безопасно можеть проходить 
по закругленмямъ пути. 

И вее-таки, несмотря на всЪ замвчательныя усовершенство- 
вашя, паровозъ этотъ въ существенномъ поетроенъ сходно съ 
Ракетой. Разлиия заключаются въ безчисленномъь чиел% 
мелочей, потребовавшихъ со стороны инженеровъ немалой доли 
изобрфтательности и сообразительности; далфе. разница заклю- 
чается сще въ цилиндрахъ компаундъ, болфе высокомъ на- 
ровомъ давлеши и въ удивительномъ сочетаниг силы и ско- 
рости движешя. Такъ, Велиюй Слверный ежедневно про- 
бЪгаеть изъ Грентема въ Лондонъ со скоростью 53—54 миль 
въ часъ, а 10 марта 1888 года было напечатано въ газетф. 
что одинъ изъ побздовъ этой дороги, проложенной между Мен- 
чостеромь и Лондономъ, прошелъь на пути изъ Грентема въ 
Лондонъ одну милю въ 46 секундъ. т. е. значить 7814 миль 
въ часъ, а 2 мили подъ-рядъ онъ прошель въ 47 секундъ 
каждую, т. е. со скоростью 76 миль въ чаеъ. Мы сомнз- 
ваемся, чтобъ существовала во веемъ мфф еще одна желвз- 
ная дорога, на которой правильное пассажирское движение 
совершалось съ большей скоростью, чЪмъ какою отличаются 
ифкоторые курьереюе пофзда Большой С»верной лиши между 
Грентемомъь и Лондономъ. Средняя скорость пофзда, направ- 
ляющагося въ Менчестеръ, ивеколько превышаеть 54 мили 
въ часъ. Далье, существують въ Ангми курьерекме пофзда 
Болышой Западной лини, подъ назвашемь Голлаидеиз и 
'Зулус, которые лишь немного уступають ио быстротв вы- 
шеупомянутымъ. Въ общемъ поэтому можно сказать, что па- 
ровозы системы компаундъ, несмотря на свои совершенства, 
не одержали надъ своими соперниками побфды въ отношени 
скорости движения. 

Паровозы комнаунль употребляются главнымъ образомъ 
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на СЪверо-Западиой, Большой Восточной и СЪверо-Восточиой 
лимяхъ, и еели только они окажутся болфе дешевыми, то 
они. безь сомнЪия, даже еели-бы двигалиеь съ такою-же ско- 
ростью, какъ обыкновенные паровозы, войдуть во всеобщее 
употребление. 


ГЛАВА У. 


Миля въ минуту. 


„Милордъ, скорость курьерскаго пофзда надо увеличить. 
Томеонъ, главный управляющий, даль намъ приказалие но этому 
предмету“. 

Такъ говориль лорду Розбери дорожный мастеръ изъ Кар- 
лейля 19 марта 189+ года. 

Лордь Розбери, въ то время недавно ставший иервымъ 
министромъ, Ъхаль въ Эдинбургь, чтобы произнести тамъ ие- 
редъ публикой рфчь. Вфроятно пофздъ запоздаль, а можеть 
быть, и самь миниетръ, поглощениый множествомъь хлонотъ, 
оставиль мало времени на дорогу. Тогда-то по приказанию 'Том- 
сона, главнаго управляющаго Каледонской желфзной дороги. 
скорость пофзда была увеличена. и отъ помчался, дЪлая бо- 
лъе 101 мили вь 105 минуть; это одить изъ самыхъ за- 
мЪчалельныхь, когда-либо извфетныхъ, пробфговь паровоза. 
Пофздъ прибылъ за 15 минуть до назначеннаго срока, и лордъ 
Розбери могъ, такимъ образомъ, сдержать свое объщане. 
Этоть проббгь происходиль примфрио со скоростью одной мили 
въ минуту. Случай подобной-же быстроты имфлъ мЪето 2 года 
передъ этимъ. Какой-то гвардейеюй офицеръ опоздаль па Юж- 
ный пофздь. отходящ изъ Стерлипга; онъ находилея въ от- 
пуску въ Шотлаидиг и былъ обязань на елфдующее утро явиться 
въ Лондонъ. Чло туть было дБлать? Оставалься-ли на м$- 
сть, сожалЪя о елучившемея, или бфжать на толеграфъ и 
отиравить извинительную телеграмму? Но нЪть, кто другой, 
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а онъ этого пе сдфлаетъ. Оиъ заказываетъ особый пофзлъ, 
который стремглавъ летитъ по рельсамъ и догоняетъ упущен- 
ный пофздъ въ КарлейлЬ, пробфжавъ 118 миль въ 126 ми- 
путь, т. е. приблизительно милю въ минуту, причемъ весь 
пробфгъь быль совершенъ немпого болфе, чёмь въ два часа. 

Чтобы достигнуть большей средней скорости, паровозъ 
долженъ двигаться но иЪкоторымъ частямъ пути, напримёръ 
по легкому наклопу сЪ гораздо большею быстротою; такъ. при 
скорости въ 52 мили въ чаеъ, съ какою правильно ходятъ 
лучите курьерсме пофзда въ Ангми, паровозъ долженъ вре- 
менами мчаться по 70 и даже по 76 миль въ чаеъ. Въ 
Соединенныхь Штатахъ утверждають, будто самые быстрые. 
регулярные иофзда ходятъ у нихъ; именно курьереюй пофздъ 
Центральной Нью-Торкской лини пробфгаеть пространство въ 
140 миль между Нью-оркомъ и Буффало со средней ско- 
ростью въ 52,02 миль въ часъ, но 80 миль онъ мчится со 
скоростью 563/4 мили въ часъ. Говорять также, что въ ав- 
густь 1891 года нофздъ желфзнодорожной лини РидингЪ 
пробЪгаль на участкь Нью-!оркъ одну милю менфе чёмъ въ 
40 сокундъ, а 12 миль пробъжалъ въ среднемъ въ 482 се- 
кунды на каждую милю. Апглйсюе поЪфзда, конечно, могутъ 
достигнуть той-же скорости, но дфло въ томъ, что большая 
скорость не оплачивается съ выгодой, такъ какъ она слиш- 
комъ портить части машины. Дальнфйшимъ препятстнемъ 
является потреблеше угля. Американеюе желзнодорожные 
инженеры. согласно даннымъ газеты „Инженеръ“, ие могуть 
обойтись мензе, какъ 100 фуитами угля на квадратный футь 
поверхности котла. Между тьмъ какъ изъ того-же журпала 
мы узнаемъ, что средниее потреблеше угля на зам чательномъ 
паровоз Уэба „Великая Британя“ немпогимъ превышаетъ 
78 фунта на квадратный дюймъ въ чась или въ общемъ 
1.500 фуптовъ въ часъ. 

Рельсы такъ-же сильно страдаютъ оть частаго быстраго 
движешя по пимъ. Но инженеры справились съ этнмь за- 
трудненемъ, приготовляя въ настоящее время стальные рельсы 


МИЛЯ ВЪ МИНУТУ. 39 


и даже стальныя шпалы. Тфмъ ие менфе изнашивалие и по- 
вреждеше частей машины оть продолжительнаго скораго дви- 
женя весьма велики. Безполезный вредъ этоть быль иричи- 
ной, почему пришлюсь упразднить зпаменитый скорый пофздъ 
въ Эдиибургь. Безъ сомифшя, средняя скорость въ 50 и 52 
мили въ часъ соверненио достаточна для обычнаго теченя 
человфческихъ дфлъ. Было бы, конечно, удобно, если-бы можно 
было достигнуть безъ особыхъ издержекъ большей скорости, 
но осли иЪть, то публика должиа довольствоваться и этой 
скоростью. Тёмъ пе менфе въ то время, когда лётомъ 1888 г. 
ходиль быстрый пофзль въ Эдинбургь, были достигнуты въ 
отношеши скорости замфчательные результаты. 'Гакъ, папри- 
мфръ, пофзда (СФверо-Западной лиши пробфгали разстояше въ 
+00 миль между Эустономъ и Эдинбургомъь въ 427 минуть. 
Затвмь Беликёй Сьверный и Восточио-ПГромышлениый 
пофздъ па слёдуюнщий день пробфжаль 398 мили въ 428 
минуты, включая сюда 12412 мили между Ньюкаслемь и 
Эдинбургомъ, пройденныя въ 123 минуты. Это, разумфется, 
скорве чЪмъ милю въ минуту, особенно еели принять въ раз- 
счеть, что весь пробзгь длился немногимъ боле двухъ часовъ. 

До сихъ поръ пассажиры третьяго класеа совершенно не 
принимались въ разсчеть, но затьмъ комнанш нашли выгод- 
нымъ для себя обратить внимаше на ихъ удобства, и вскорЪ 
появилиеь скорые пофзда для паесажировъ вофхъ трехъ клас- 
совъ. Такъ сталь ходить „/етучаи /Шотландецз. который 
по скорости движешя все время превосходить движеше по 
Западно-Прибрежной лини, по быль пеудобень тБмъ, что во- 
зиль павсажировъ только перваго и второго класеа. Тогда-то 
Западно-Прибрежная лишя объявила, что пофзда ея будуть 
доходить въ Эдинбургь въ 9 часовь, а такъ какъ путь этотъ 
для паровозовъ очень труденъ, ибо лежить черезь Кумбыен- 
емя выеоты и, сверхъ того, на 7 миль длинифе, то паро- 
возамь этой лиши приходится ходить быстрфе и работать 
усиленифе своихъ соперииковъ. Но Большая СЪверная линия, 
заслуженно прославившаяея быстротой своего движешя, не 
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хотфла уступить, такъ что Восточно-Прибрежной вЪтви ся 
пришлось сократить время пробЪфга между тЪми-же пунктами 
съ 9 часовъ на 81/2. Въ такомь положеши конкурирующя 
лиши оставались въ течеше мфсяца, когда Западно-Прибреж- 
ная линя спокойно заявила. что ея пофзда будуть также во- 
зить въ 812 часовъ. И воть закииёла упорная борьба, въ 
которой соперники наносили другъ другу тяжелые и быстрые 
удары. Это была борьба гигантовъ, но велась она съ обфихъ 
сторонъ честно и благородно. 

Пофздъ Занадно-Прибрежной лиши приходиль въ Эдин- 
бургъ въ половин% седьмого. .//етущй /Лотланденз Восточ- 
ной лиши сталь поэтому приходить въ столицу Шотланди 
въ шесть часовъ. Тогда пофздъ Западно-Прибрежной лини 
сталь пробфгать все разстояше въ 8 часовъ, проходя участокъ 
между Эустономь и Крю въ 1582 миль въ 178 минуть 
безь всякой остановки — вфроятио, самый больной пробфгь 
подобиаго рода. Пофзда Каледонекой комиаши, именно Сфверо- 
Западной лин ея, стали тогда проходить 1003/41 мили между 
Карлайлемь и Эдинбургомь въ 104 минуты. Пофзда Офверо- 
Западной лиши поелф того стали проходить 90 миль пути 
между Престономь и Карлайлемь по Кумберлендекимь выео- 
тамъ въ 90 минутъ. и необычайную быетроту эту трудно было 
превзойти, сели только вообще она когда-либо будетъ превзой- 
дена; векорф пофзда той-же компаши стали пробфгать раз- 
стояше между Эустономь и Прю въ 167 минуть вуфето 178, 
какъ это было за нФеколько дней то того. Вее это, вмфетъ 
еъ увеличешемь скорости на другихъ участкахъ пути, при- 
вело къ тому, что 18 августа Западно-Прибрежная лин 
также увеличила скорость движешя, причемь пофзда Сфверо- 
Восточной вЪтви проходили 205 миль въ 285 минутъ, а 
Болыпая (‘верная линя достигла такой же, если не большей. 
скорости, дЪлая 398 мили въ 8323 минуты. Нфеколько миль на 
этой дорог пофзда иробфгали со скоростью 76 миль въ часъ. 

Для того, чтобы достигнуть этой необычайной скорости, 
пришлось до послфдией возможноети уменьшить трузъ по- 
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Ъздовъ и сократить, а то и вовее уничтожить время остано- 
вокъ. Но расходы были слишкомъ велики, движеше не при- 
носило выгоды ни удобствомъ своимъ, ни деньгами, и предъ 
этой пнеобходимостью пришлоеь склониться соперничающимъ 
компанямъ. Если, однако, припомнить, что на Большой С$- 
верной лиши пофззда ежедневно приходять въ Грентемъ, про- 
бфтая 10514 миль въ 115 минуть, т. е. почти милю въ 
минуту, и что на СЪверо-Западной лиши пофзда ходятъ со 
среднею скоростью 55 миль въ часъ, то нельзя ие признать, 
что паровозъ вполи оправдаль пророчество Джорджа Оти- 
венсона, которое онъ изрекъ, когда строиль Блезиера, а 
именно, что скорость паровоза можеть быть увеличивасма без- 
гранично. 

Н®еколько лётъь тому назадъь Дикону» предсказаль въ од- 
номь американскомь журнал, что 100 миль въ часъ —вотъ 
скорость будущихъ курьерекихь пофздовъ, предположивъ, что 
пассажиры откажутея оть роскошных куиэ. оть епальныхь 
п обфдениыхь вагоновъ. Но поелфдиее обетоятельство иока 
представляется сомнительнымъ. 

Но быстрота вовсе ие представляеть монополию однихъ 
Ъверныхь лишй. Друмя комнаши, помимо Восточной и За- 
падной Нрибрежной лиши, также отличаются скоростью своихъ 
ноЪздовъ. Такъ, наприм®ръ, „/емающай Голландец Главной 
Западной лиши ежедневно пробъгасть 7714 миль между Лон- 
дономь и Суиидономь въ 87 минутъ, а Акуореъ утверждасть 
со словъ завфлывавшаго пофздами иненектора, что знаменитый 
паровозъ этой лиши „70695 Острововв, работавиий на ней 
есь 1851 года, провозиль нофздь между Сунидономь и Лон- 
дономъ, т. ©. ТЁ-же ФТИ+ мили, въ 79 минуты. 

Нкоторые изъ старыхь паровозовъ ходили очень хорошо. 
Акуореъ увфрясть, что паровозъ, ходивиий межлу Брието- 
лемъ и Эксотеромь и имфвний девятифутовыя движуция ко- 
леса — давно вымерний тинь паровозовь — много лфть тому 
назадъ спускался по крутому склону 0 скоростью ЗО миль 
въ часъ. чего мы не знаем даже въ настоящее время. Нан- 
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большая быетрота, доетигнутая во время описанныхъ соетя- 
зашй между обЪими шотландекими лишями, не превышала но- 
видимому 67 миль въ часъ, хотя весьма возможно, что въ 
этомъ отношеши большое значене имфлъ грузъ пофзда. Акуорсъ 
самъ, говорятъ. совершилъ наибол5е быструю и опасную по- 
Ъздку. Онъ отправилея на Гоолламди изъ Педдиигтона въ 
11 ч. 46 м. и, ветрфтивъ обратный нофздь въ Суиидон%, 
вернулея назадъ въ 2 ч. 45 м., пробфжавъ, такимъ обра- 
зомь, 1542 мили въ 177 минуть, причемь 5 минуть ири- 
ходитея на остановку. Путь. повидимому, доступизе въ на- 
правлени къ Лондону, такъ что по немъ можно проходить 
милю за милей по 60 миль въ чаеъ. Хронографъ указывалъ 
561/2—58 секундъ для мили, можду тЬмь какъ въ обрат- 
номъ направлеши къ Суиндону онъ указываль 341/2 мили 
въ 84 минуты. Наклонъь пути, безъ сомиия, иметь боль- 
шое зпачеше въ вопрос о скорости. Дороги Мидленда по 
своимъ крутымъ склонамъ принадлежать къ самымъ труднымъ 
во веей Англии, тёмъ не менфе превосходные паровозы этой 
пиши пробёгають съ тяжелымь трузомъ вагоновъ 993.4 мили 
до Лейстера въ 128 минуть. Принимая въ разечеть крутыя 
высоты, на которыя приходится взбиратьея локомотиву для 
того только. чтобъ снова спуститьея въ низину, нельзя не 
признать, что подобная быстрота движешя не уступаеть зна- 
менитымь пробфгамъь наровозовь Главной Сфверной лини. 

Управлеше какой-нибудь большой желфзиодорожной лиши 
представляеть въ настоящее время иЪчто вродф небольшого 
гоеударетва. Сэръ Джорджъ Финдлей, главный управляющий С$- 
веро-Западной КО, докладываль въ 1892 году Коммиеен 'Груда, 
что капиталь, затраченный на англйеюя желфзныя дороги, до- 
стигать въ это время громадной суммы въ 897.000.000 
фуптовъ. что въ годъ выручается около 80.000.000 фунтовъ, 
и что боле половины этой суммы, а именно 43.000.000 
вынлачиваетея въ качеств жалованья, причемь на вефхъ ли- 
шяхъ работаеть около полмиллюна людей. 

Воть какихъ необычайныхь размфровъ достигло развит! 
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желЪзныхъ дорогъ, а ВЪлЬ паровозь именно и составляетъ 
самую душу ихъ. Стивенеопь двипулъ его, такъ сказать, по 
прямому пути, по которому опъ и двигается еъ тьхъ поръ, 
и за свою громадную скорость Движеня, за силу, съ которою 
онъ передвигаеть грузы, и за крЬпость и красоту постронки, 
вполнъ заслуливасетъь назвашя олиото изъ чудесь евфта. 


ГЛАВА [. 


„Комета появляется“. 


„Еели-бъ только можно было достигать до мета быстр$е. 
я бы устроилъ свои дфла получше“. 

Такъ въ 1810 тоду мечталь Генри Бель изь Глазго. 
Это былъ даровитый и предприимчивый человфкъ, устроившй 
въ Геленеборо на Клайд отель и купальюе заведено. Но 
онъ нуждался въ большемъ числ иосЪтителей и ломаль себь 
голову, придумывая, какъ-бы облегчить публикз возможность 
посфщать эту местность. Онъ завелъ сперва лодки. приводимыя 
въ движеше лопастями, управляемыми рукой, но неудачно. 
Тавя приспособлемя были въ ходу за н%Феколько лЬтъ до 
того, хотя возможно, что онь ничего не зналь объ этомъ. 
Иеторля разеказываеть, будто лодки съ такими-же лопастями 
въ вил колось. приводимыхъ въ движеше быками, умотреб- 
лялись древними египтянами. Но возможно, что это только 
предиожеше. Говорятъ, что римляне и китайцы имфли такя-же 
лодки, колеса которыхъ приводилиеь въ движеше людьми или 
животными —у китайцевъ, очевидно, исключительно людьми. 

Такое-же судно, повидимому, подвергалось исныташю на 
Темзв въ ХУП стольти; было-ли это извъетно ВБелю или 
ИЪть, во всякомъ случав опыты ого съ такимъ-же сулномъ 
оказались неудачными. Что тутъ было дфлать? 

Опъ рышиль построить наровую лодку. На нервый взглядъ. 
повидимому, нфть никакой связи между купаньемъ и паро- 
ходомъ, по несомифино, что обладаие купальнымъ отелемъ 
было причиной, почему Бель принялея строить пароходъ и 
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такимъ образомъ. сталь первымъ человёкомъ въ Англи. упо- 
треблявшимъ его для общественныхъ и торговыхъ цфлей. Это 
было довольно забавное судно. Труба его стояла косо и упо- 
треблялась въ качеств» мачты, выкидывая въ то-же время 
густые клубы дыма. Но судно оказалось удачнымъ и ходило 
въ среднемъ по 5 миль въ часъ. Оно ползало вверхъ и внизъ 
по р$кз, и какъ-бы тамъ ни было, однако, все-же надоумило 
добрыхь людей того времени, что парь можно примфнить и 
къ мореплаванию. Судно называлось Комета вовсе не потому, 


Пароходь „Комета“ 1811 тода. 


чтобы, по мнЪню собственника его, оно напоминало этотъ бле- 
стящ!й метеоръ, а просто оттого, что, какъ говориль Бель. 
„оно было построено и закончено въ тоть-же самый годъ, 
когда появилась комета“. 

„Что побудило васъ построить пароходъ?“, могь-бы спро- 
сить Беля кто-нибудь изъ его друзей въ то время, какъ, 
стоя на берегу, они наблюдали Аомету, которая плескала 
но водф своими лопастями въ вид лопатъ. 

„Отчасти меня побудили къ тому опыты Миллера, отча- 
сти письмо Фультона. Вы знаете. что Фультонъ съ усифхомъ 
пускалъ своего Е’лермона въ Америк®. Онъ быль здЪеь для 
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переговоровъ съ Симингтономъ, который, какъ вы помните, 
держалъ пароходъ на Форсъ-Клайдекомъ канал; кромф того, 
онъ писаль мнф. спрашивая о машинахъ и прося навести 
справки о лодкахъ Миллера, а также прислать ему чертежи“. 

„Ну, и что-же вы сдфлали?“ 

„А я послалъ; но когда онъ отвфтилъ мнЪ иотомъ, что 
поетроилъ по чертежамъ паровую лодку, которая, правда, по- 
требовала впослфдетви нфкоторыхъ усовершенствовашй, то я 
подумать: какъ глупо посылаль свои разсужденя за границу, 
а не пытаться осуществить ихъ здЪфеь у себя“. 

„Итакъ, вы построили Комету2“ 

„Такъ точно; я едфлаль н$еколько моделей, пока не до- 
бился удовлетворительныхь результатовъ, и когда убфдился, 
что мыслимое осуществимо. то заключиль контрактъ съ фир- 
мой Джонь Уудъ и К? вь Портъ-Глазго, которая и построила 
мнв эту лодку, а я уже приепособиль къ ней, какъ вы ви- 
дите, машину и лопасти. Джонъ Робертеонъ построиль ма- 
шину; по взойдемте на бортъ, и вы сами увидите ее“. 

Такъ ин сдфлали наши воображаемые собеседники и, вету- 
пивъ на бортъ Хометы, они познакомилиеь съ ея моха- 
низмомъ. Это было маленькое судно всего 40 футовъ въ дли- 
ну, 10'2 въ ширину и выфстимостью едва въ 25 тоннъ. 
Топка была выложена кириичемъ; котель, вмЪетв съ раепо- 
ложеннымь позади его механизмомъ. находилея на одномъ 
концф судна, а не въ серединф, какъ это бываеть теперь. 
За то труба торчала по ерединз въ косомъ направлеши и 
вполив отвфчала своему пазначеню— служить мачтой и нести 
паруса. Но будемъ продолжать нашгь воображаемый разговоръ. 

„Взгляните на машину, — говорить своему другу Бель. — 
Какт видите, у насъ одинъ только цилиндръ. Поршень при- 
крфилень рычагомъ къ валу съ большимъ зубчатымъ коле- 
сомъ, которое, цфиляяеь за нару другихъ зубчатыхъ колесъ 
на осяхъ лопастей, заставляеть ихъ двигатьея“. 

„Ну, а лонаети?“ 

„Вы видите лва прибора съ каждой стороны съ лопа- 
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стями: каждая лопасть напоминасть лопату. Но, кажется, 
ихъ придется перемфнить и устроить вмфето нихъ колеса“. 

Бель выполниль евое усовершенетвоваше и въ скоромъ 
времени придумалъ лопаестныя колеса болфе удобной формы. 
Сь такимь усовершенствовашемъ и съ новой мапишой Ко- 
мета проходила 6—7 миль въ часъ. Но еще до того ии- 
воваръ Хютчиеонь построиль другую лодку, гораздо боль- 
шихь размфровъ, чфмь Комета, съ машиной въ 10 лоша- 
диныхь силъ, между тЬмъ какъ машина Аометы равнялась 
всего только тремъ. Этоть пароходъ ироходиль 9 миль въ 
чась, и профздь на немъ обходилея въ три раза дешевле, 
чфмь въ экинажЪ. 

Новость о томъь, что по Клайду ходять пароходы, бы- 
стро распространилась, и пароходы стали появляться и на 
другихъ англйскихь р»кахъ. Такимь образомь усифхъ но- 
вой попытки быль обезиеченъ. 

Но какимъ-же образомь народилось паровое судно? ВФдь 
Бель воспользовался чужими трудами, и его судно, конечно, 
не было первымъ нароходомъ, хотя и ибть сомифшя, что въ 
Англш оно первое стало перевозить пассажировъ. Въ дВИ- 
ствительности, такъ-же, какъ и надъ локомотивомъ, надъ изо- 
брьтешемъ парохода работало иЪеколько умовъ. Въ чиель 
первыхъ изобрётателей его главное мБето принадлежить Па- 
трику Миллеру изъ Дельсуинтона и Уильяму Симингтону изъ 
Уенлокхелскихь копей. Симингтонъь дЪйетвительно, говорятъ, 
построилъ первое удачное паровое судно въ свфть. Оно иа- 
зывалось //Марлота „(унидесв и сще въ 1802 году про- 
букспровало двф баржи въ 14Ю тоннъ, 005 на разето- 
яше 192 миль, въ 6 часовъ при сильномъ противномъ 
в\трв. Оно было построено при благосклонномъ покровитель- 
ствЪ лорда Дундесъ и первоначально назначалось для про- 
вода судовъ по Форсъ-Клайдекому каналу, но собственники 
канала воспротивились новому способу передвиженыя изъ опа- 
сешя, какъ бы производимое колесами волнене не повредило 
каналу. ///арлоту Дундесв. неемотря па усифиныя испы- 
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ташя, вытащили на берегь и обрекли на еломь. Но Фуль- 
тонь и Бель оба ознакомилиеь съ ней, и мы можемъ смБло 
предположить, что это знакомство не осталось безъ послвд- 
стай для ихъ будущей дФятельноети. Машина ///арлотгы 
„Дундесё принадлежала къ тину машинъ двойного дйствля, 
введониаго Уаттомъ. Колесо помфщалось на кормЪ, и мы зна- 
емъ, что лодки съ подобнаго рода расположешемъ колесъ упо- 
требляются и до сихъ поръ въ нфкоторыхъ случаяхъ. Такъ, 
[ерроу построиль такое судно въ 1892 г. для плаваня по 
мелкимъ р$камъ и лагунамь на западномъ берегу Африки, 
такъ какъ винтовое судно постоянно путалоеь-бы своимъ вин- 
томь въ водоросляхъ. 

Такимь образомъ мы можемъ утверждать, что ///арлота 
„Дундесз являлась „первымъ когда-либо построеннымъ и удач- 
нымъ паровымъ судномъ“. Это такъ-же песомнфнно какъ и 
то, что оно обязано своимъ успфхомъ Уильяму Симингтону. 
Но успъхъ, какъ Симингтона, такъ и поелфлующихъ изобр}- 
тателей, сталъ возможнымь благодаря лишь открытямъ и усо- 
вершенствоватямъ, сдфланнымь Джемсомъ Уаттомъ. Опыты 
предпринимались и до Симингтона. Такъ, если вфрить испан- 
скому королевскому отчету, изкто Бласко-де-Гарай показывалъ 
паровое судно въ 1548 г. въ Барселон$. Въ этомъ суднЪ 
имфлея большой чанъ съ кипящей водой и пара колесь по 
бокамъ. Миъшя нфкоторыхъ были въ пользу этого открыпя, 
и Бласко получиль награду, но открыте свое онъ хранилъ 
въ секретф, и оно умерло вмЪстЪ съ нимъ. ЗалЪмъ, говорятъ, 
маркизъ Уорстеръ изобрфль въ 1655 г. нёчто вродв па- 
рового двигателя. Далфе, Джонатанъ Хёль взялъ въ 1736 г. 
патенть на паровое судно съ лопастями; а въ числв различ- 
пыхЪ изобрвтателей въ Англи, Франши и Америк быль мар- 
кизъ Жоффруа, показывавиий въ Люнф въ 1788 году уст- 
роенный имъ нароходъ. Наконець въ 1787 г. Патрикъ Мил- 
леръ, говорять, взяль въ Апгли паленть па лопастныя ко- 
\леса. Миллеръ былъ джентльменъ изъ Дельсуинтона въ Дум- 
фришайрв, удалившийся на покой и интересовавиийся меха- 
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никой. Онъ дфлаль опыты съ лопастными колесами и пытался 
также усовершенствовать кораблестроеше. Вначал% колеса при- 
водились въ движение людьми; въ одинъ прекрасный день 
лодка Миллера съ парой колесъ, изъ которыхъ каждое при- 
водилось во вращеше человзкомъ, вступила въ состязаше съ 
таможенной лодкой, причемъ оказалось, что для вращевшя ко- 
лесъ требуется болфе сильный двигатель, чёмъ человёчесвя 
руки. Воть тутъ-то и родилась или, вфрифе, возродилась 
мысль о паровомъ судоходств$. У Миллера въ качеств% учи- 
теля при сыновьяхъ жилъ н$кто Тейлоръ, часто принимавший 
учасме въ опытахъ съ его лодками. Говорятъ, Тейлоръ вну- 
шилъ ему мысль примфнить къ своему судну паръ, но Мил- 
леръ, будто-бы, сомнфвался въ практичности этого двигателя. 
Какъ-бы тамъ ни было, онъ, ваконець, рфшилея испытать 
его, такъ что въ лЬтию дни 1787 года предметъ этоть не- 
однократно обсуждался въ Дельсупнтон®. Тейлоръ еообщиль 
0бо веемъ этомъ Симингтону, съ которымъ, повидимому, на- 
ходилея въ дружбЪ, хотя не совебмъ ясно, не думалъ-ли 
тоть самостоятельно о примфнени паровой силы. Во всякомъ 
случаз, въ октябрь 1788 года опытъ быль произведенъ на 
Дельсуинтонскомь озерф. При этомъ присутетвоваль маль- 
чикъ, впослёдетви лордъ Врохемъ, присутствовалъ также Ро- 
берть Бернеъ, изъ чего видно, что опытъ заинтересовалъ 
очень многихъ. Онъ, повидимому, увЪнчался усифхомъ, такъ 
что въ слфдующемъ году было поетроено судно большихъ раз- 
мфровъ, испытанное опять-таки съ нфкоторымъ усиьхомъ на 
Форсъ-Клайдскомъ каналф. Но Миллеръ, велфдетве-ли того, 
что истратилъ, по его мнЪшю, на эти опыты много денегъ 
(Карлайль увфряетъ, будто Миллеръ убилъ на это предпряте 
и свою жизнь, и состояше и умеръ нищимъ и съ разбитымъ 
сердцемъ), или-же потому, что удовлетворилея достигнутыми 
результатами, оставилъ веяюмя дальнфйпия попытки. Возможно, 
что онъ не видфль возможности примфнить свое открыме на 
дБлЬ. Такъ это или не такъ, но развит! парового судна не 
подвипулось впередъ ни на шагъ, пока Симинттонъ съ по- 
ЗУДЕСА ЧЕЛОВЪЧЕСКОЙ ИЗОБРЗТАТЕЛЬНОСТИ. 4 
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мощью лорда Дундесъ не приступиль къ своимъ опытамъ. 
Руссоль думаетъ, что изобрётемемъ парового пароходства мы 
обязаны совокупнымъ усимямъ этихъ трехъ лицъ. „Создаше 
парового судна, —говоритъ онъ,—слишкомъ гигантемй под- 
вигЪ, чтобы быть по силамъ одному человфку, оно явилось 
благодаря одному изъ твхъ счастливыхъ сочетанй, въ кото- 
рыхь отдфльныя лица являются не боле какъ орудями, вы- 
рабатывающими каждое свою часть въ великой систем. 603- 
дать которую не сумфлъ-бы ни одинъ изъ нихъ“. Къ этимъ 
тремъ изобр$тателямъ слфдуетъ, однако, причислить англи- 
чанина Генри Беля и американца Роберта Фультона, которые 
подвинули великое предприят!е настолько, что обезпечили ему 
вфрный успфхъ. Лодка Миллера имфла два кузова, между 
которыми двигались лопастныя колеса. Симингтонъ помфетилъ 
свое колесо на корм$, а Бель-——по бокамъ судна. 


„Э-э, она пойдетъ работать!“ говорили, вфроятно, зри- 
тели, наблюдая. какъ странное судно ///арлотта Дундесв 
съ своими двумя рулями тянуло по каналу баржи. „9-э, она 
пойдетъ работать: только завёдывающий каналомъ не позволитъ 
ей; они думаютъ, что волнеше, производимое колесами, смоетъ 
“откосы берега!“ 


„Ну, такъ я выполню то-же самое въ другомь мЪетЪ, 
тд мнф не стануть мфшать,— замЪтилъ другой.—У насъ въ 
Америк® не такъ боятся за берега своихъ р$къ“. 


Челов$къ, въ уста котораго мы влагаемъ эти слова, й 
который, безъ сомнфня, наблюдалъь съ берега, какъ по ка- 
налу плыла ///арлозтиа Дундесг, былъ Роберть Фультонъ. 
Онъ вмЪет съ своимъ товарищемъ Ливингетономъ пользуется 
въ Соединенныхъ Штатахъ славой изобрЪтателя пароходовъ. 

Воть вкратцф исторля парохода. Не упуская изъ виду 
того, что было сдфлано другими, мы видимъ, что Миллеръ, 
Тейлоръ и Симингтонъ, воспользовавшись изобрфтенной Уат- 
томъ паровой машиной, изобрзли паровое судоходство; но, 
узнавъ кое-что объ ихъ опытахъ, Фультонь въ Америк® и 
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Бель въ Англи обезпечили за этимъ открытемъ успЪхъ. Но 
поелфдуемъ за Фультономъ въ его приключеняхъ. 


— 


ГЛАВА ЦП. 


По малымъ водамъ. 


„Я-бы не риекнулъ потратить свои деньги на эту штуку“. 

„Я тоже. Она не принесетъь никакой выгоды“. 

„Я такъ полагаю, что она лопнеть еще до наступления 
вечера“. 

„Пожалуй. Но воть она начинаетъ ворочаться“. 

Н%еколько минуть спустя насмфшливое выражение на ли- 
цахъ зрителей см$нилось выражешемъ изумления. Судно пошло 
по водз точно живое и быстро удалялось отъ приетани. 

„Какъ странно. Штука-то удалась“. 

„Да, какъ видно“. 

Наши зрители продолжали зЪвать на судно, которое дви- 
галось ио водф, какъ вдругъ ереди собравшейея толпы раз- 
дались крики восторга и рукоплесканя „Штука несомнфнно 
удалась“. Толпа собралась посмотрфть на испытание Клер- 
мона, перваго парового судна въ АмерикЪ. Мыель Фультона 
оказалась успфшной. и онъ вмЪфетЪь со своимъ товарищемъ 
Ливингстономъ, по ямени помфстья котораго было названо 

’ судно, поетроилъ удовлетворительный пароходъ въ Америкв 
за пять ЛЬтТЬ до того, какъ Аомета появилась въ Англи. 
Гвмъ не менфе машина Алермона была сдфлана въ Апгли 
у Бультона и Уатта, и даже машинисты съ этого завода 
помогали ставить машину. Блюграфъ Фультона Кольденъ опи- 
сываеть это испытан елвдующими словами: „Настроене не- 
вфрующихъ изм$нилось въ нфеколько минутъ,— не успфло 
судно пройти четверть мили, какъ самые недовЪрчивые были 
обращены. Веякй, кто, разсматривая эту дорогую’; машину, 
благодариль Бога, надфлившаго его достаточною мудростью, 

4 


52 ИСТОРЯ ПАРОХОДА. 


чтобы не тратить деньги на подобныя пустыя затфи, изМФниЛЪ. 
свое мнЪНе въ моментъ, когда судно тронулось съ верфи и 
пошло полнымъ ходомъ; улыбка сожалфвя смфнилась выра- 
жешемъ удивлешя; глумлешя невфждъ, но обладающих до- 
статочнымь смысломъ и тактомъ, чтобы подавить свои пре- 
зрительныя наемфшки и тлупыя шутки, были заглушены въ 
одно мгновенье весобщимъ изумленемъ, и онф должны были 
смолкнуть, когда торжество гешя вызвало изъ устъ невЪрую- 
щей толиы, собравшейся на берегахъ, крики и возгласы по- 


Первый пароходъ Фультона 1803 хода. 


здравленя и одоброшя“. Сцена эта происходила на славной 
рёкф Хедзонъ, по которой судно совершило нфеколько рейсовъ 
между Нью -ПШоркомъ и Элбени въ качествВ пассажирскаго 
парохода. Рейсъ изъ Элбени въ Нью-Торкъ судно совершало 
въ 32 часа, а обратно въ 30. Средняя скорость его движеня 
равнялась 5 милямъ въ часъ. Въ настоящее время пароходы 
проходять то-же разетояше въ 8 часовъ. 

Въ то время судно это возбудило во всфхъ чрезвычайное 
изумлене. Кольденъ говорить, что какой-то господинъ, уви- 
дъвший его ночью на рФкф, описываль его какъ „чудовище, 
двигавшееся противъ вфтра и теченя, извергая огонь и дымъ“. 
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Далье онъ говорить: „еъ другихъ судовъ пароходъ этотъ, 
когда шель по рфкф, казалея чфмъ-то страшнымъ. Цервый 
пароходъ, подобно нфкоторымъ пароходамъ въ наши дни, 
отапливалея сухими сосновыми дровами, велфдетв!е чего изъ 
трубы его подымалея на высоту н%сколькихъ футовъ столбъ 
густого дыма, и веяюЙ разъ, какъ мфшали дрова въ топкВ, 
изъ трубы вырывалась туча искръ, которыя ночью представляли 
блестящее и великолвпное зрёлище. Этоть необычайный свЪтъ 
вначаль привлекаль внимане матросовъ на вефхъ судахъ. 
Они съ изумлешемъ наблюдали, какъ, несмотря на противный 
вфторъ и течеше, явлене это подвигалоеь къ нимъ, и, когда 
становился слышенъ шумъ машины и колесъ, то мноме при’ 
видЪ стралшнаго зрфлища въ испуг прятались подъ палубу, 
друге торопилиеь поскорзе пристать къ берегу; находились и 
таке, которые, павъ ниць, умоляли Провидфне охранить 
ихъ оть этого страшнаго чудовища, которое разгуливаетъ 
по водамъ, освфщая себф путь пламенемъ, имъ-же самимъ 
извергаемымъ“. 

Сравните это судно съ нынфшнимъ пассажирскимъ паро- 
ходомъ, скользящимь по водф въ 4—5 разъ скорфе, но съ 
меныпимъ шумомъ и дымомъ, освфщая пространство электри- 
ческимъ свЪфтомъ, вырывающимея изъ оконъ ого салоновъ. 

Клермоиз имфль въ длину 133 фута, въ ширину 18, 
а въ высоту 7. Цилиндръ его машины имфлъ 24 дюйма въ 
поперечник$, а длина поршня равнялась 4 футамъ; лонастныя 
колеса были вначалЬ слишкомъ велики и, вообще, слишкомъ 
глубоко зарывались въ воду. Посл исправления они, повиди- 
мому, имёли 15 футовъ въ д1аметрЪ. Сила машины равнялась 
18 лошадинымъ, а вмфетимость была 160 тоннъ. , 

Фультонъ дфятельно продолжалъ строить пароходы до 
самой своей смерти въ 1315 году. Можду прочимъ онъ пы- 
талея выстроить паровое военное судно, и труды его поль- 
зовались такимъ уважешемъ, что об палаты Соединенныхъ 
Штатовъ облачились по случаю его смерти въ трауръ. Двло 
его продолжаль Стивенсъ, отецъ котораго окончиль постройку 
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своего парохода за ибеколько недёль до усптнаго испыташя 
Клермона. Стивенеъ пришелъ къ мыели, что корпуеъ иаро- 
вого судна можно значительно усовершенствовать, придавъ 
ему боле легыя очертатя. Стивенеъ, какъ разсказываютъ, 
довелъь скорость своихъ пароходовъь до 13 миль въ часъ, 
пользуясь при томъ машинами изой конструкщи, чёмъ машины 
Фультона. Машины первыхъ пароходовъ обыкновенно были 
снабжены качающимся рычагомъ. Зпаменитая Аомета пред- 


Паротодъ Фультона „Клермопъ“. 


ставляла имепио такой типъ, и построивший ее Дженъ Роберт- 
сопъ впослфдетыи помфетиль ее въ Кенсингтонсюмй музей. 
Такой качаюнийся рычагь или балансиръ работалъ, вращаяет 
на оси, помфщаясь между поршнемъ еъ одной стороны и 
передаточнымь стержнемъ, прикрфпленнымъ къ мотылю, съ 
другой. Такимъ образомъ одинъ конецъ его быль прикрфпленъ 
къ стержню поршня, а лругой къ передаточному стержию, 
приводившему въ лвижене мотыль и колесо. ДальнЪфйшимъ. 
развимемъ этой машины является, повидимому, машина съ 
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боковымъ рычагомъ, которой пользовались главнымъ образомъ 
для морскихъ судовъ. Боковые рычаги, повидимому, пред- 
ставляють ничто иное, какъ парную машину прежняго типа. 
Цилиндръ стали ставить въ вертикальномъ положении, а конец 
рычага связывалея съ накреетъ расположеннымъ стержнемъ; 
оть обоихъ концовъ этого стержня отходилъ передаточный 
стержень, приводившй въ движене оба боковыхъ рычага ма- 
шины. Эти рычаги двигались на осяхъ и, въ свою очередь, 
на другомъ конц связывались накреетъ расположенными стерж- 
нями съ мотылемъ, двигавшимея наверху. Повидимому, цфль 
подобной машины заключалась въ томъ, чтобы достигнуть оди- 
паковаго распредфленя силы для обоихъ боковыхъ колееъ. 
Инженеры, строивише моремя суда, повидимому, ие сразу 
сообразили выгоду машины съ непосредетвеннымъ дЪйствемъ, 
т. ©. такой, въ которой поршень помощью одного только 
передаточнаго стержня приводить въ движене мотыль. а съ 
нимъ и колеса; возможно, что размфры и устройство нервыхъ 
пароходовъ не допускали подобной конструкции. Въ развити 
паровоза машины съ прямымъ дЪйстиемь, какъ мы видимъ, 
не появились и вовсе. Во веякомъ случа® даже лучшие паро- 
ходы того времени, имфли неуклюжую мыпину съ боковыми 
рычагами. Воть когда Фультонъ построиль въ 1807 году 
своего Ахермома, а Бель пустилъ по Клайду свою Комету, 
люди на обоихъ берегахъ Атлантическаго океана увидфли, что 
повое открыте имфеть будущность. Въ 18309 г. 4Чххомо- 
Фацая бороздила уже воды великой рфки Св. Лаврентя, а 
два года спустя пароходъ поразить своимъ видомъ обитателей 
береговъ мощнаго Миссисипи. На Клайд% велёдъ за Аометой 
появилась въ 1318 г. Ялизавета, которая превосходила 
своего предшественника размфрами, хотя вмфстимостью рав- 
нялась всего 33 тоннамъ; въ длину она имфла 58 футовъ, 
а машина ся была въ 10 лошадиныхъ силъ. Ее строили 
тамъ-же, гдф Комету, у Ууль и К° въ Портъ-Глазго, подъ 
надзоромь ‘'Томсона, принимавшаго участе въ ифкоторыхъ 
опытахъ Беля. Слфдующимь шагомъ впередъ было появление 
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пароходовъ на ТемзЪ. Вее въ Англи тягответъ къ Лондону, 
тяготфеть, слфдовалельно, къ нему и пароходство. Оставляя въ 
сторон разныя попытки, еъ которыми связаны имена Дау- 
сона и Лауренеа, мы встрфчаемь Джорджа Додда, который 
вЪ 1813 или 1814 году первый привелъ свой пароходъ по 
морю съ Клайда на Темзу, пользуясь одинаково паромъ и 
парусами. Говорятъ, что Даусонъ имфлъ пароходъ, ходивший 
въ 1813 г. между Лондономъ и Гревсендомъ, и что Лау- 
ренсъ привелъ свой пароходъ, ходивший по Северну, изъ 
Бристоля по каналамъ въ Темзу, но принуждень былъ отвести 
его обратно, велфдетые враждебнаго отношеня судовладфль- 
цевъ. Разсказываютъ далфе, что Мержори, построенная 
Уильямомъ Денни изъ Думбартона, въ 1815 г. пришла въ 
6 дней пзъ Гренджмуса на Темзу, посл того какъ ее купили 
какие-то лондонеке купцы. Какъ бы тамъ ни было, но имя 
Джорджа Додда, за его попытки и усимя ввести паровое 
судоходство, занимаоть въ этомъ отношеши высокое мЪето, 
пожалуй, второе послБ Беля. Главной ареной ого дЪятель- 
ности была Темза, хотя, повидимому, онь мечталь о томъ, 
чтобы завести суда на морф. Судно, которое онъ привелъ съ 
Клайда, называлось 7лазго, а затЪмъ было переименовано 
въ Гемзу. Оно имло 75 тоннъ, машина его была въ 14 или 
15 лошадиныхъ силъ, а лопастныя колеса достигали 9 футовъ. 
Судно нфсколько пострадало оть бури въ Ирландекомъ моръ, 
вообще-же прошло благополучно, какь это описано въ сочи- 
ненши Додда о пароходахъ. Переходъ этотъ, совершенный вЪро- 
ятно въ 1518 г., является первымъ путешествемъ парохода 
по морю, поел того какь пароходы появились уже на рёкахъ. 
Развит!е парового судоходства, совершалось столь быстро, что, 
по словамь Додда, въ 1818 г. по Клайду ходило уже 18 
пароходовъ, по два на ТейЪ, Дунди, Коркь, ТайнЪ, Трент, 
Мерси, четыре на Хембер$, три на Терф, шесть на Форс, 
и предполагалось пустить два парохода между Дублиномъ и 
Холихедомъ. Возможно, что ихъ было больше, но указанные 
нами являются самыми главными. По Темзь ходило два 
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парохода, „/омдонз и Ричмоноз, между Лондономъ и Твикен- 
хемомъ, которые, ио словамъ Додда, въ 5 м5сяцевъ перевезли 
до 10.000 пассажировъ. Немудрено, что ве$ судовладфльцы 
обезпокоилиеь. За этими пароходами появились на этой рфкЪ 
друме. Беличественный ходилъ до самаго Маргета и даже 
осмфлилея переплыть проливъ Па-де-Кале. Затфмъ появились 
Регентз и Каледоная, которая имфла дв машины и плавала, 
черезъ каналъ во Флиссингенъ. Далве Доддъ описываетъ паро- 
ходъ, который ходилъь въ Маргетъ, дфлая но 10 и даже 11 
миль въ часъ. Немудрено поэтому, что Бель высказалъ слфдую- 
щее замфчан!е: „Я рфшаюсь утверждать, что исторья не пред- 
ставить намъ другого примфра столь-же быстраго развития 
торговли и цивилизащи, какое совершится подъ вмяшемъ 
парохода“. Ричмондз представлялъь небольшое судно въ 15 
тоннъ и 17 лошадиныхъ силь. Пароходъ этоть быль постро- 
онъ у Модели и Фильдъ въ Лондонф и является поэтому 
первымь пароходомъ, ностроеннымъ на Темзф. Онъ дфлалъ 
рейсы между Лондономъ и Ричмондомъ. Въ слёдующемъ году 
построили у Модели Регента въ 112 тоннъ и 42 лоша- 
диныхъ силы, который долженъ быль ходить между Лондоном 
и Маргетомъ; а въ 1817 г. эта знаменитая фирма построила, 
три паровыхъ судна, въ томъ числь пароходъ Аведекё въ 
500 тоннъ и 100 лошадиныхъ силъ, предназначенный для 
Квебека и Монтриля. Съ твхъ поръ они построили сотни 
паровыхъ судовъ, въ томъ чиелЬ нфеколько громадныхъ винто- 
выхЪ броненосцевъь въ 20.000 лошадиныхъ силъ. 

Доддъ, къ сожалфшю, хотя поработалъ такъ много надъ 
установленемъ парового судоходства, не извлекъ изъ этого 
никакихъ выгодъ для себя и, подобно многимъ другимъ зам$- 
чательнымь людямъ, впаль, повидимому, въ бфдность. СлЪ- 
дующимь человфкомъ, прославивиимъ себя въ двлЪ развития 
паровыхъ судовъ, быль кажется Дэвидъ Непиръ. Руесель 
увфряетъ, что въ промежутокъ оть 1818 до 1830 г. „онъ 
сдфлаль для усовершенствовашя пароходства болфе, чёмъ 
кто-либо другой“. На своемъ пароходь Ро05-Рой выЪфети- 
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мостью въ 90 тоннъ и съ машиной въ 30 лошадиныхь силъ, 
онъ плаваль между Гринокомъ и Бельфастомъ. Разсказываютъ, 
что однажды въ дурную погоду онъ нарочно отправился на 
парусномъ суднф, ходившемъ между этими двумя портами 
(переходъ требоваль иногда цфлой недфли, а теперь совер- 
шаестся на пароход въ 9 чаесовъ), съ иЪлью внимательно 
раземотрфть дфйстве волнъ на судно во время бури. УбЪдив- 
шись, что подобный пероходъ не составить для парового 
судна никакого затруднешя, онъ двинуль въ путь своего 


Виптовой пароходъ Эриксона „Роберть Стоктопъ“. 


Побз-Роя. Онъ производиль также опыты еъ ифЛЬЮ опре- 
ЛЬлить лучшую форму корпуса для судовъ и, независимо оть 
Стивенеа въ АмерикВ, пришелъ къ убъждению. что для паро- 
хода рыголнфе ноеъ въ видф клина, а не округленный какт, 
у парусныхъ судовъ. 

В». 1919 г. онъ пустиль ходить Галебота по каналу 
между Дублипомъ и Холихедомъ. Судно было построено у 
Уула и К° п представляло въ то время паиболье совершенный 
типъ парохода. Оно имфло 2 машины ио 60 лошадивыхъ 
силь каждая. а вмфетимость ого равнялась 150 тоннамъ. За 
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цимъ послдоваль „Чйвенхо, а съ 1821 г. на пароходахъ 
стали правильно возить почту. 

Длина паровыхъ судовъ постепенно возрастала, между тВмъ 
какъ ширина не увиличивалаеь соотвфтетвенно длинЪ. Строн- 
тели этихъ первыхъь судовъ вначалВ не представляли себ, 
что для пароходовъь было бы выгоднфе и удобнфе принять 
другую форму корпуса. Дэвидъ Непиръ измфнилъ носъ, а 
друге постепенно увеличили длину парохода. Лишь постепенно 
выяснилось, что для парохода выгоднфе иная форма корпуса, 
чЧфмъ для паруенаго судна, такъ какъ приводящая его въ 
движене сила дЪйствуетъ вдоль киля судна, а но съ раз- 
личныхь сторонъ, какъ у парусныхъ судовъ. Сверхь того 
выяснилось, что наилучшая форма для парохода является 
наилучшей н для быстроходныхъ паруеныхъ судовъ. Руссель 
держится того мнфшя, „что быетрыя шкуны, катера и яхты 
ио форм приближаются болфе къ пароходу, чВмъ какой-либо 
другой классъ парусныхъ судовъ. Во всякомъ случаф скороеть 
парохода находится въ большой зависимости оть его формы 
и отъ его машины, и въ этомъ-то отношении усовершенетво- 
ваше парохода многимъ обязано Дэвиду Непиру. 

Итакъ пароходы вышли изъ устьевь р$къ и стали бороз- 
дить прибрежныя моря Британи. Имъ’ предстояло теперь 
шагнуть въ открытый океанъ. Кто-же сдфлаетъь этотъ шагь? 


ГЛАВА Ш. 


Въ открытомъ океан$. 


Почему-бы Главной Западной желфзнодорожной лищи не 
оканчиваться въ Нью-[оркЪ? 

Мыель эта принадлежала Брюнелю и послужила главнымь 
толчкомъ для развитья Трансатлантическаго пароходства. Брю- 
нель служиль инженеромъ на Главной Западной лини же- 
ЛЪзныхЪ дорогь и мечталъ о томъ, чтобы эта желфзнодорож- 
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ная лишя оканчивалась не въ Бристолф, но чтобы она пе- 
рекипулась черезъ океанъ и утвердилаеь-бы другимъ концомъ 
въ великомъ американскомъ городЪ. Впрочемъ не одинъ Брю- 
нель мечталь и работалъь надъ осуществлешемъ этой мысли, 
ибо честь нерваго плавания черезь Атлантичесвяй океанъ при- 
падлежитъь американскому пароходу Савамна, который впро- 
чемъ нельзя вполнЪ назвать пароходомъ. Н$кто Скарбороу 
изъ Саванны, гавани штата Георти, купилъ парусное судно 
вместимостью въ 300 тоннъ и въ 100 футовъ длиной, привелъ 
ото въ 1812 году въ Нью-[оркъ и снабдилъ ого малпиной, съ 
тьмъ, чтобы оно совершало правильные рейсы между этими 
двумя городами. Намъ неизвфетно, по какой причин® онъ 
измфниль свое намфрене и послалъ его въ Европу. Однако, 
онъ не рфшилея положитьея исключительно на наръ и при- 
способилъ машину такъ, что лопастныя колеса можно было 
складывать на палубф въ случаяхъ, когда они являлись 6ез- 
полезными. Въ ма слфдующаго года судно направилось въ 
Ливерлуль. являясь какъ-бы предтечей могучаго флота, вели- 
чествонныхь судовъ, послёдовавшихъ вскорв за нимъ. Судно 
это достигло Мерси на 25 день, между тмъ какъ въ наше 
время пароходы проходятъ этоть путь въ 6 дней. Паромъ 
оно пользовалось въ теченше 18 дней, причемъ колеса нф- 
сколько разъ въ точеше пути складывались на палубф, что 
требовало каждый разъ не болфе получаса. ВЪфроятно это дё- 
лалось всяюй разъ, когда дулъ попутный вфтеръ, для того, 
чтобы сберечь топливо, которое состояло изъ сосновыхъ дровъ. 
Повидимому Скарбороу быль неудовлетворенъ своей попыткой, 
такъ какъ, не успзвъ продать свое судно въ Росаи, куда 
оно ходило, онъ привелъ его обратно въ Америку, глВ съ 
него сняли малину, такъ что оно закончило свои дни въ ка- 
чествЪ паруснаго судна. 

Слфдующая попытка въ этомъ родв была предпринята 
изъ Англи. Небольшая паровая яхта Соколз въ 115 тоннъ 
отправилась въ 1824 г. въ Индию, но шла большую часть 
пути подъ парусами. Въ слёдующемъ году //редиреятие, 
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построенное у Модели и Фильда, совершило переходъ подъ 
парами изъ Лондона въ Калькутту въ 118 дней, причемъ 
10 дней было потрачено на остановки въ разныхъ портахъ. 
Это было судно въ 500 тониъ, 122 фута длиной и 27 ши- 
риной и съ машиной въ 240 лошадиныхь силъ. Затёмъ 
Рояль--Уильмаиз, выйдя изъ Квебека, совершилъ въ 1881 
году переходъ черезъ Атлантическй оксанъ въ 26 дней, идя 
большей частью подъ парами. Въ 1885 г. пароходы Унль- 
кокса и Эндерсона стали совершать рейсы въ Америку, и 
предшраяте это впослфдетви расцвФло въ знаменитую компа- 
нию Восточнаго и Полуостровнаго пароходства. Въ 1835 г. 
океанъ переефкли два парохода — Сиргусз и Грейтз- 
Ийстериг, посльдий въ 141, дней. Мечта Брюнеля осу- 
ществилаеь, и въ 1386 г. ему удалось составить компаню 
главнаго Западнаго пароходства, которой принадлежаль боль- 
шой пароходъ, носивший имя компами (Грейтъ-Ийстернъ). 
Вмфеть съ тВмъ на то-же поприще выступили друге, именно, 
фирма Лэрдъ изъ Биркенхеда, а въ то-же время основалась 
компаня Американско-Британекаго пароходства, которая про- 
брвла выстроенный на ТемзЪ пароходъ Сиргусв и снарядила 
его въ путь. Главнымъ двигателемь въ этомъ предпрятш, 
говорятъ, быль Мекгрегоръ Лэрдъ. Онъ убфдилея въ пригод- 
ности пароходовъ для судоходства по морямь и р$камъ во 
время экспедиши на Нигеръ въ 1832—1888 году и совре- 
мени возвращешя своего дфятельно ироводиль мыель объ 
установлеши пароходнаго сообщеня между Великобритатей 
и Америкой. 

Сиргусг оставиль Коркъ 5 апрфля и прибыль въ Нью- 
]оркъ спустя 18 дней. На пароходВ было всего 7 человфкъ 
пассажировъ; по пятамъ его послфдовалъ Брюнелевъ /‘рейнг- 
Ийстериг, вышедпий изъ Бристоля спустя три дня посл 
него. Оба парохода были встрфчены восторженными криками 
громадной толпы, собравшейся на, берегу въ моментъ ихъ при- 
бытя. Плаван1е обоихъ пароходовъ выяснило съ несомн®н- 
ностью. что паровое судоходетво по Атлантическому океану 
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вполиф возможно. Вдобавокъ они сократили время перехода 
въ половину противъ прежняго. Въ наше время срокъ этотъ 
сократилея въ четыре раза. Сирёусз въ среднемь дфлалъ 
но 161 мили въ день, т. е. немного менфе 7 миль въ 
часъ. Вообще пароходъ этоть быль построенъ и предна- 
значалея для рейсовь между Лондономь и Коркомъ, между 
тВмь какъ /.рэй-Ийстернз быль построенъ именно для 
илавашя по океану и превосходиль Сирёуса рззмфрами и 
силой. Въ ереднемъ онъ проходиль 208 миль въ день или 
оть 8 до 9 миль въ часъ. Обралное плаване оба парохода 
совершили быстрфе, такъ что Грэйтз-Ийстернз проходиль 
въ среднемь 218 миль. Машины /.рэй:з-Мйстерна были 
‹ъ боковыми рычагами и построены у Модели и Фильдъ въ 
Лондон. Цилиндры имБли 73/2 дюма въ даметрЪ, а стержни 
поршия были длиною въ 7 футовъ. Даметръ колесъь быль 
не мене 38%4 футовъ, а паръ разводилея въ четырех 
котлахъ. Вмфетимость этого парохода была 1.340 тониъ, наи- 
большая для судовъ, когда-либо ностроенныхь у Модели, а 
машина равнялась 750 лошадинымь епламъ. Пароходъ этотъ 
совершилъ много рейсовъ черезь Атлантичесяй окванъ, при- 
чемъ самый быстрый переходъ быль совершенъ въ 12 дней 
7/2 часовъ. Различю въ потреблеши угля было весьма зна- 
чительное. Гакъ въ первое плаваню пароходъь сжегь 650 
тоннъ угля, между тёмъ какъ на возвратномъ пути на 260 
тоннъ меньше. Несомифнно это объясняется тфмъ, что судно 
на возвратномь пути пользовалось вфтромъ. Собственники 
обоихъ пароходовъ векор начали строить новые. Такъ, соб- 
ственники /`рэйиз- Иястерна заложили Великую Бритла- 
игю, а собственники Сифгуса Британскую Королеву, колеса 
которой имфли 31 футь въ д1аметрЪ, а разм$ры поршней, такъ-жс 
какъ у /рэйтз- Ийстерна, 1 футовъ. Машины ея по сил 
равиялиеь 500 лошадинымъ, а ея цилиилры имзли 911 
дюймовъ въ д1аметрЪ; въ длину пароходъ имфль 275 фу- 
товъ, въ ширину 40, а глубина его равнялась 27 футамъ. 
Путь изъ Портсмута въ Нью-Ююркъ пароходъ проходиль въ 
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14 дней и 8 часовъ. Какъ ни удовлетворительны казались 
эти попытки, но съ матертальной стороны он, къ несчастью, 
были невыгодны. / 2эй2з- Ийстериз продолжалъ свои рейсы 
съ убыткомъ, остальные пароходы прекратили ихъ. Чего то 
не хватало для того, чтобы сообщить предшиятю коммерче- 
сый успьхъ; но чего-же именно? 

Между тБмъ пароходы Унлькокса и Эндерсона ходили съ 
удивительною правильностью къ берегамъь Европы, и обстоя- 
тельство это возбудило вееобщее внимаше. Правительетво пред- 
ложило собственникамь выработать планъ перевозки почты. 
Повидимому Уилькокеъ и Эндерсонъ вначалф были согласны 
на это, но дфло кончилось ничфмъ, такъ какъ первый коч- 
трактъ съ ними правительство заключило лишь въ 1887 году. 
Для того, чтобы выполнить принятыя на себя услоыя, ка- 
питанъ Ричардъ Борнъ, Уилькоксъ и Эндерсонъ основали 
полуостровную компан, которая три тода спустя презрати- 
лась въ компаню Островного и Восточнаго пароходства, ут- 
вержденную королевской хартй. Такимъ образомъ въ основЪ 
предприятия лежала доставка почты. Первый построенный въ 
1829 г. пароходъ быль «Уильямг Фауестз, небольшое 
сулно въ 206 тоннъ, но съ машиной въ 60 силъ. Въ 1342 г. 
собственники пруобрфли Хиндустана въ 2017 тоннъ и 520 
лошадиныхь силъ. Этотъ колесный пароходъ сталь служить 
для перевозки почты въ Индшю. Начало подобной службы 
обозначаеть новый моменть въ истори! пароходства. Спустя 
50 лЬть та-же компашя обладала уже полусотней судовъ, 
изъ которыхъ два вмБетимостью въ 7.000 тоннъ и съ ма- 
шинами въ 8.000 лошадиныхъ силъ. Спустя два года посл 
того какъ Хиндустаиз совершилъ первое плаваше въ Индю, 
была закончена постройка / рэйтг-Ийстерна. Этотъ за- 
иЪфчательный параходъ являлея чудомъ своего времени. Во- 
первыхъ, онъ быль построень изъ желфза, а во-вторыхъ, 
приводился въ движение винтомъ, хотя первоначально машины 
ого были предназначены для передвижемя при помощи ко- 
лесъ. Баржи и легыя суда строились изъ желфза еще въ 
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1790 году и даже ральше, и, наряду съ другпми, фирма 
Лэрдъ изъ Биркенхеда строила желфзныя суда около 1829 
года. Говорятъ, нто иервымъ желёзнымъ пароходомъ была 
глая, построенная на Клайд$ въ 18832 году. Что касается 
винтовыхъ судовъ, то первая усифшная попытка принадлежитъ 
Джону Эрикеону, выстроившему Френсиса Огдена въ 1836 
году, а три года спустя сэръ Френеись Потить Смисъ ясно 
показаль на своемь суди „Чрлимедз удобства и достоинства 
новой системы. Поэтому Брюнель, крайне воструимчивый къ 
новымь усовершенствованямъ, примфнилъ эту систему къ е- 
ликой Британги. Вфроятно нослЪ усифшнаго опыта сэра 
Смиса, машины этого парохода, приспоеобленныя для колесъ, 
были замфнены винтовыми. Превосходство винтового двигателя 
надъ колеснымъ, говорятъ, заключаетея въ слёдующемь: вин- 
товыя машины занимаютъ меньше мЪета и легче, а это весьма 
важно. ДалЪе, колесный механизмъ связанъ съ большимъ тре- 
шемь и напряжешемъ частей, почему чаще портится, а потому 
винтовыя суда оказываются дешевле. Но самое главное за- 
ключаотся въ томъ, что винтъ, погруженный глубже въ воду, 
льлаеоть пароходъ болбе пригоднымь для движенья по океану. 
При сильномь волнени въ морЪ обыкновенно то одно, то 
другое колесо поочередно глубоко зарываются въ воду, вЪ то 
время какъ другое вертится въ воздух® и нисколько не по- 
двигать пароходъ виередъ, между тБмъ какъ винтъ, нахо- 
дяеь всегда въ водЪ. за исключешемъ развф случаевъ очень 
сильняго волнешя, работаетъь гораздо сильнфе и’ производи- 
тельнфо для хода судна. Шо и колесныя суда имфють свои 
преимущества: они могуть сидть мене глубоко въ водф, и 
ихъ логче и скорфе привести въ движене или остановить: 
они меньше подвержены качкф, и потому пассажиры на нихъ 
не такь страдають отъ морской болЬзни. Разница, однимъ 
словомъ, заключается въ слфдующемъ: колесные пароходы 
удобиве для паесажирскаго движешя по мелкимъ водамъ, вин- 
товые выгодибе на океанахъ и для далекихъ плавашй. Бу- 
дущее покажетъ, окажутея-ли пароходы съ двумя винтами 
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удобными для мелководнаго плавашя, такъ какъ при этой си- 
стемф глубокое погружеше обоихь виитовъ пе представляетея 
столь необходимымъ какъ при одномъ винт. Но когда строи- 
лась Великая Британля, замфчательныя выгоды винтовой 
системы для плавашя но океаиу не были още достаточно 
выяснены. Это было превосходное судно въ 820 футовъ длины, 
51 футь ширины и 32'/2 фута глубины. Винтъ ея дЪйство- 
валь весьма удачно, но въ четвертое плаваше въ Нью-Шоркъ 
<удно потерифло крушеше въ заливь Дундрумъ, гдВ оно за- 
тонуло и около года пролежало подъ водою. Однако эта ка- 
тастрофа, повидимому. способствовала тому, что пароходы стали 
строить изъ желЪза, потому что, когда судно это вытащили 
изъ воды, то оказалось, что корпусъ его въ сущиости постра- 
даль очень мало. Юго осматривали въ докф мнопя лица. 
заинтересованныя въ судоетроеши, которыя пришли при этомъ 
къ заключению, что гораздо полезифе и практичнве строить 
суда изь желЪза. 

Злополучная Реликая Британая! Сколько превратно- 
стей претеризла она. Собствениики ея попали въ затрудни- 
тельное положеше, должны были измфнить свое намфреше и 
направили ое въ Аветралю. Въ концф коицовъь она попала 
на Фальклендеке острова. тдЪ. какъ говорятъ, была превра- 
щена въ казарму для матросовъ_ почальный конець усифш- 
наго начала. 

Машины первыхъ винтовыхь судовъ, повидимому, мало 
отличалиеь оть колоеныхь. Такь / ренящей, построенный 
у Модели для адмиралтейства въ 1841 тоду, имЪль верти- 
кально поставленные цилиндры, колфичатый рычагь надъ ними 
и колеса для передачи движешя винту. 

Между тБуъ, однако, веф затруднешя для торговаго дви- 
жешя пароходовь по Атлантичеекому океану были удачно 
разрЪшены. Пренятетвя, стфенявния развиме ихъ. удалось 
устранить. Въ чеуь-же заключалиеь они? 
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ГЛАВА ТУ. 


Бъгъ въ запуски по океану. 


„Наконецъ-то я ветрёчаю то, чего желалъь давно“! 

Это восклицаюие издаль одинъ господинъ, заглянувший въ 
газету, въ которой говорилось, что британекое правитель- 
ство намфревается раземотрЪть уеловя. на какихъ возможна 
доставка писемь на пароходахъ между Великобриташей и Аме- 
рикой. Безъ сомибшя, ободренное уснфхомъ, какимъ сопро- 
вождалась доставка почты подобнымь путемь въ Европу, 
правительство намфревалось сдфлать дальифйций шагь въ этомъ 
направлеши. Возможность пароходнаго движешя по океану 
была виолиЪ доказана. Но въ начал пароходное сообщеше 
не оплачивалось, а при иодобныхь уеломяхъ немыслимо пи- 
какое усифшное предиряте. Человфкъ, въ руки котораго по- 
пало правитольствениое объявлеше, отличалея пеобычайной 
сообразительноетью и замфчательной энермей. Это былъ ку- 
нецъ, судовладфлець и агенть Восточной Индийской компани 
въ Галифаксв и Новой Шотланди. Съ твхъ поръ имя его 
стало извфетно всему свфту: Самюэль Кунарлъ. 

Онъ въ течеши мпогихъ лёть лелфяль мысль о создани 
трамсатлаитическаго пароходства, именно съ 1880 тода, и 
вотъ теперь представлялея случай къ ся осуществлешю. Бри- 
танское правительство, безъ сомифшя, отвалить за доставку 
почты приличную сумму, которая и можеть послужить крае- 
угольнымь камнемъ для поваго предпрятя. Въ 1888 тг. 
Кунардъь прибыль въ Лондонъ. Получивь оть Мельвиля, 
секретаря Восточно - Индйской компани, рекомендательное 
письмо къ Роберту Непиру, известному инженеру въ Глазго, 
неутомимый купецъ отиравилея къ нему и быль принять 
самымъ ласковымь образомъ. Непиръ быль въ хорошихь 
отношешяхь еъ Джорджемъ Борнеомъ, участвовавшимь вмфеть 
въ Дэвидомь Мекиверомъ въ одномь большомь предпрят!и. 
Благодаря вмяшию Борнса, результатомь переговоровь было. 
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то, что на новое предпряте было подписано до 210.000 
фунтовъ. Сдфлавъ этотъ первый шагь, Кунаржь нредложилъь 
свои услуги правительству, и. хотя одновременно съ нимъ КЪ 
правительству обратились собственники Грейиз- Ийстерна, 
контракть быль заключенъ съ Кунарломь, въ виду боль- 
шей солидности его имени. Правительетвенная субенля 
должна была равнятьея 81.000 фунтовъ въ годъ. Контрактъ, 
заключенный на еемь лбтъ, быль подписанъ тремя участни- 
ками: Кунардомъ, Борнсомъ и Мекиверомь, которые разд$- 
лили между собой трудъ такимъ образомъ. что Кунардъ завф- 
лываль дёлами въ „ЛондонЪ, Мекиверъ въ Ливерпул$. а 
Борнеъ въ Глазго; Непиру предложено было строить новые 
пароходы, имена которыхъ должны были оканчиваться на 
„1а“, что дфйетвительно и осуществилось, такъ какъ почти 
каждый пароходъ поваго флота получать подобное названо. 
У моряковъ существуеть предразсулокъ, согласно которому 
назвашя судовъ должны представлять характер извфетнаго 
единства, -— иначе-де предирзяте будетъ песчастливо. Но конечно 
сомнительно, чтобы предразсудокъ этоть имблъ какое-либо 
значеше въ иредпраями Кунарда. Во всякомъ случаЪ компаня 
эта. выпустивъ свой первый нарохоль ВЪ пятницу. нарушила 
этимъ самымъ другой предразсудокъ: Предрияте должно было 
имть усиьхь; за это ручалось имя Кунарда. Первыми были 
построены четыре парохода, ве одинаковыхъь размвровъ и 
силь. Эт были: Бриташя. Каледоная, Колумйя и 
Акадгя, колесные пароходы (такъ какъ достониства винтовой 
сиетемы не были еще достаточно оцфнены тогда). имфвние 
въ длину 207 футовъ, въ ширипу В5Ёз, въ глубину ры 
и вмбетимоетью 1.154 тонны. Маиины ихъ еЪ боковыми 
рычагами были Въ 740 силь: котлы ихъ отапливалиеь 12-ю 
тонками. Въ наше врема пароходы эти показалиеь-бы столь-же 
старомодными, какъ какой-нибудь женск нарядъ прошлыхъ 
вбковъ. такъ какъ они представляли въ сущности наруеныя 
суда. у которыхъ кромБ мачть имблись трубы. Браиая 
пачала кампанию. выйдя изъ Ливерпуля 4 юня 1840 г. и, 
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проходя по 3'> узловъ въ чаеъ, совершила свой переходъ 
въ Галифакеь въ 12 дней 10 часовъ, а обратный въ 10 
дней, сежигая въ среднемъ по 38 тониъ угля въ день. Жи- 
тели Бостона ветрьгили Британмю съ торжествомъ. При- 
быте ея было отираздновано торжественнымь обфдомъ съ 
р%чами. Но бостонцы проявили свою радость и другимъ, 
болфе существеннымъ образомъ, ибо, когда зимою пароходъ 
быль затерть льдомъ въ гавани, городъ прорубнль ему на 
евой счеть на протяжени семи миль ипроходъ черезъь ледъ 
въ открытое море. 

Пароходы Кунарда имфли полнёйшИ усихь, и съ тёхъ 
поръ доставка почты паровыми судами стала общепринятой. 
Окрыленныя бФлыми парусамн суда ветупили въ жестокое 
состязане съ пароходами, но въ конц концовъ должны были 
уетупить. Три года спуетя компашя выпустила въ море другой 
парохоль /‘ибершею, а въ 1345 г. Гаморгю. Оба были 
большихь размфровъ и ходили быстре своихъ предшествен- 
никовъ. Вообще компан эта, строя новыя суда, старалась 
усовершенетвовать ихъ и держалась этого правила всегда. 
Учреждете ПМунардовой компаниг является наиболфе значи- 
тельнымъ шагомь къ развитю океаничеекаго пароходетва. Въ 
томъ-же 1340 г., когда начали ходить пароходы этой ком- 
пани, возникла компаныя Гихоокеанекаго пароходства. Десять 
лЪть спустя возникло общество американцевь Коллинеа и 
Иниена. которые хвасталиеь, что вытьенять Купардову ком- 
панию съ Атлантичеекаго океана. Пароходы ихъ были дфйетви- 
тельно превоеходны; на нихъ впервые были уетроены разныя 
принадлежности парусныхъ судовъ, напр., форштевиь и буг- 
спритъ: по и компашя Кунарда приготовилаеь къ жестокому 
состязаню. Она построила шесть новыхъ судовъ и условилась 
доставлять почту по новому контракту сженедфльн, а ие 
разъ въ двф инедъли, причемъ правительственная субеидя 
съ 81.000 фунтовь была увеличена до 178.340 фунтовь 
въ годъ. Отголоски этой жестокой борьбы между пароходами 
Кунарда и Коллинеа замерли нынф или потерялиеь въ грох- 


БЬГЬ ВЪ ЗАПУСКИ ПО ОКЕАНУ. 69 


комъ хорБ другихъ событй, связанныхъ еъ развипемъ паро- 
ходетва. Борьба, однако. была весьма упорна. Нароходы 
Коллинеа были, повидимому, самые быстроходные, такъ какъ 
проходили путь изъ Америки въ Англю въ 9 дней 19 часовъ. 
употребляя на обратный путь двумя сутками болье. Къ сожа- 
лью, ихъ поетигли разныя бьдотвя: /ржмка погибъ при 
столкновеши, //есификза потонуль въ открытомь морЪ, и 
никто не разскажеть намь исторно ето гибели, ибо судно 
это проиало безъ вбети. Дурнюе управлеше и разныя сумас- 
бродетва привели къ тому, что остальныя суда были проданы 
на сломъ. Но вь 1350 т. стали ходить пароходы Иннена, 
которые подобно еликой Британги были построены изъ 
желёза и приводилиеь въ движеше винтомъ. Первымь поя- 
вилея пароходъ /ородз Глазго, за которымъ появилось ивс- 
колько другихь знаменитыхь „городовь“, хотя сиуетя иЪс- 
колько ЛЪТЪ, когда компашя виолиЪ объамериканилаеь, слово 
городъ было опущено, и пароходы называлиеь проето: Париж, 
Ныю-1оркз. и т. д. Пароходы эти посл Великой Бриианги 
были первыми винтовыми судами, совермавшими правильные 
рейсы по Атлантическому океану. Затбмь, векорь посл 
того, явились Компаши Энкоръ, Эллень и Гийонъ, между 
тьмъ какъ Кунардова комнаня, не желая уступать въ конкур- 
ренщи, также стала строить желфзные винтовые пароходы. 

Но на очереди стояли крунныя перемфны; чтобы р5зче 
отмфтить нхъь, раземотримъ пароходъ, который можио назвать 
вамымъ совершеннымъ судномъ старыхь времень., именно 
Грениз-Ийстериг. Это историческое судно было самое 
громадное изъ вефхъ когда-либо построенныхь судовъ. Оно 
иуфло 680 футовъ въ длину, 93 фута въ ширину, а ВЪ 
высоту корпусь его доетигаль до 60 футовъ, а съ бортами 
даже до 70. Но давлене пара въ машини равнялось всего 
только оть 15 до 25 фунтовь на кв. дюймь. Судно было 
снабжено винтами и колесами. Машины, приводивиия Въ 
лвижене винтъ, равиялиеь 4.000 силь, машины для колесъ 
2.600, а при совмбетной работв 0бЪ машины развивали 
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11.000 лошадиныхь силъ. Начатое постройкой въ Мильуоль 
въ пачаль 185+ года, оно было спущенно на воду лишь четыре 
года спустя, да и самый спуекъ иредставляль множество 
затруднемй и стоплъ дорого, имено 60.000 фунтовъ; онъ 
удался только послф новторныхъ попытокъ, занявшихь ифлыхъ 
три мЪеяца. Общая стоимоеть судна нечиелялась въ 732.000 
фуитовъ. Изъ этого уже видио, что столь значительные рас- 
ходы требовали для своего покрымя необычайной работы со 
стороны парохода; но финанеовыя затрудненя именно и подор- 
вали его усизхъ съ самаго начала, еще прежде, чёмъ паро- 
ходъ быль енущень па воду. Плань его былъ составленъ въ 
1852 году знаменитымь инженеромь Брюнелемь и Скоттъ 
Русселемь. Сынъ Брюнеля въ описаши жизни отца говорить: 
„Безъ сомнфвя учаете въ Австралйской Почтовой компани 
привело Брюнеля къ тому, чтобы осуществить на дфлф мысль 
0 громадномъ суднф для спошешй съ Индтей и Австрамей. 

Вомпашя Восточнато пароходетва желала имЪть для тор- 
говли съ Аветрамей судно такихъ размьровъ, чтобы оно могло 
нести достаточный занаеъ угля для прямого и обратиато пути 
и нуфть еще значительное помфщене для пассажировъ и трюмы 
для груза. Вотъ идея этого судна, и мы едва-ли въ состояши 
предетавить себЪ веф задрудиешя, съ какими связана была 
вЪ ТБ времена необходимость” имЪть достаточный запасъ угля, 
такъ какъ задача эта не была сще разрьшена машинами вы- 
сокаго давлешя, тройного расширеня, уеовершенствованиаго 
сгущения пара и быстротой движешя. Даже такой замфчатель- 
ный ученый, какъ Лерднеръ, не ВФрилъ въ 1885 году, чтобы 
нароходь могь совершить переходъ изъ Ливерпуля въ Нью- 
Тюркъ, но останавливаяеь пигдв для пополнешя запаса тон- 
лива. / рей’из- Иистериз поэтому должень быль имфть занасъ 
угля въ 15.000 тоннъ, между тфмъь какъ въ паше время 
самый большой атлантичеей пароходъ Ларижз тробуотъ 
для своего перехода въ Америку всего только 2.700 тониъ. 
Разница поразительная, тьУъ болъе, что ПЛарижз самый 
громадный пароходъ; за то давлеше пара въ цилиндрахъ его 
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достигасть 150 ф. на кв. дюймъ вместо 15—20, какъ у 
Грейтз- Ийстерна. Кром того, громадный пароходъ этот 
долженъ быль вуфщать въ себ 5.000 пассажировъ или по 
крайней мфрЪ 4.500, если-бы значительное число ихъ желало 
воепользоваться особыми каютами, и сверхъ того 5.000 тоннъ 
груза. Мысль о непроникаемыхь для воды перегородкахъ, не 
только поперечныхъ, но и продольныхъ, была впервые осу- 
ществлена въ немъ; увфичивалось судно полдюжиной мачть, 
изъ которыхъ 5 было желззныхъ. 


Когда, наконець, судно было спущено на воду, директора 
раздумали пустить его въ Аветралю и рёшили, чтобы оно 
для испыташя своей годности совершило плавание черезъ Атлан- 
тическй океанъ. Судно вышло въ море 8 сентября 1859 г. 
но едва покинуло Гастингеъ, какъ разорвало каюя-то паро- 
выя трубы, причемь было убито и поранено нфеколько чело- 
вкъ, и плаване, такимъ образомъ, закончилось въ Портленд. 


Въ слфдующемь году оно снова вышло въ море и иере- 
илыло океалъь въ одиннадцать дней, посл чего совериило еще 
ибеколькю плаваний, причемь однажды перовозило войска въ 
Канаду. Къ сожальию, судно не приносило влалфльцамъ до- 
хода. Затьмъ въ 1865 г. оно прокладывало подводный кабель, 
а два года спустя взяло подрядъ на доставку пассажировъ 
изъ Америки въ Гавръ на парижекую выставку, однако и 
этоть иланъ разстроилея. ЗатБмЪ въ течеши нфеколькихъ лъть 
судно занималось прокладкой кабелей въ Красномъ морЪ, 
Атлантичеекомъ океан, въ Средиземпомъ морф и въ другихъ 
моряхъ, посль чего его употребили въ качествЪ угольнаго 
склада въ гавани Гибралтара. 


Вь заключеше ого продали въ Лондон съ аукщона за 
26.200 фунтовъ стерлинговь, и ого можно было видфть на 
Темзф и также на рёкь Мерен, гдф его огромный корпуеъ 
служиль конторой для одного ливерпульскаго торговаго дома. 
Наконецъ, въ ноябрь 18388 года его продали съ аукщюна, 
и въ этоть разъ на сломъ. Говорятъ, что сумма, вырученная 
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съ этого аукцюна, длившагося пять дней. равнялаеь 58.000 
фунт. стерл., т. е. превышала вдвое заплачениую за пего сумму! 


Размышляя о громадныхъ судахъ послфдняго десятильтя 
нашего вЪка, кто-нибудь, безъ сомнфшя, скажеть, что судно 
это появилось на свфтъ раньше своего времени. Это правда, 
по въ чиел причииъ, повмявиихь па неудачу этой попытки, 
слфдуеть указать на громадный запасъ угля, требовавиийся 
для него, и на его машины низкаго дхавлешя. Задача, которая 
потерпфла крушеше въ / рейтз-Ийстерию, была разуфшена, 
инымъ путемъ, а именно примфнешемь машинъ высокаго дав- 
лешя на компаундъ, тройного и даже четвернато расширения. 
Въ этихъ машинахь паръ, работая подъ давлешемь 150— 
160 фунтовъ. вмЪето двадцати пяти, какъ это было у / `рейтз- 
Нястерна, проходитъ послфдовательно черезь 2. 8 и даже 
+4 цилиндра, благодаря чему достигаотся поразительная эко- 
номя угля. Такъ примфненю машинъь тройного раслифеня 
привело къ уменьшению потреблешя угля съ четырехъ фун- 
товъ на каждую лошадиную силу до 1/2 и менЪе. 


Сверхъ того появились и мномя друмя усовершенетво- 
вашя: такъ, сталь замфнила желЪзо, благодаря чему части 
машинъ иробрфли болыную крФиость. а вмфеть съ тЬмъ 
сдЪлалиеь легче; цилиндричеенй трубчатый котелъ доставилъ 
возможноеть развивать и поддерживать пары подъ высокимъ 
давлешемьъ съ болышей экономей; холодильники, въ которыхъ 
отработавший паръ быстро превращается въ горячую воду, 
готовую возвратиться въ котелъ, чтобы тамъ въ короткое время 
превратитьея въ паръ высокаго давленя; наконець усиленная 
тяга въ тоикахъ, благодаря которой воздухъ съ неудержимой 
силой направляется въ топку и, раздувая, пламя, быстро ки- 
пятить воду. 


Усовершенствовашя эти были, однако, достигнуты не сразу. 
Первымь значительнымь шагомь въ этомъ повомъ дьлЪ было 
примвнеше къ машинамъ океаническихь паровыхъ судовъ си- 
стемы компаундъ, посл ловавшее въ 185+—1856 г. по ини- 
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цатив% Джона Эльдера. Въ 1355 тоду онъ сталь строить 
полобныя суда для ТГихоокоанекой компани пароходовъ. ко- 
торыя оказались весьма удачными. ЗатВуЪ появлеше въ 1510 
году парохода для срочнаго плавашя Оцеаникв отмЪтило 
собою повый шагь въ развит этого дла. Пароход этотъ, 
облалавний корпусомъ яхты. большой длиной и общей сиу- 
метрей частей, послужиль тиномр для послфдующихъ атлан- 
тическихъ пароходовъ. 

Вь 1867 году Имей прюбръть право руководящаго еоб- 
отвениика комнаши Вълой Звфзды, которая обладала нарус- 
ными судами и возникла въ тв времена, когда. ноелВ открытя 
въ Австрами золотыхъ розсыпей, туда устремился потокъ пе- 
реселенцевъ. Этоть предприимчивый человфкь сталь замфнять 
деровянныя парусныя суда желфзными и въ 1869 г. учре- 
диль компанию океанскаго пароходства, извъетную въ публикЪ 
также полъ именемь „БЪлой звЪзды“. Впоеллетви: къ нему 
присоединилея Уильямъ Иури, Компашя вела свои дла Сь 
такой расчетливоетью и емфлостью, что въ заключене стала да- 
вать по 1.000 фунтовъ стерлинговъ чиетаго дохода па пай. 

Ощеанииг предетавляль судно въ 8.600 тониъ вмБети- 
мостью и съ машинами въ 8.000 лошадиныхъ силъ, Каюты 
для пассажировъ перваго клаеса помфщались въ ередней части 
корабля, гдЪ качка чуветвуется въ меныией степени. и, ие- 
смотря на это, судно предетавляло многя другя усовершен- 
ствовашя, такъ что послужило типомъ для других пассажир- 
скихъ пароходовъ, плавающихь по Атлаптическому океану. 
Первые пароходы компани: „Бёлой Звфзды“ были снабжены ма- 
шинами компаундъ; они сократили ерокъ перехода до 815 
дней. Но этоть срокъ плавашя уменынилея еще болфе въ 
1877 году. когда появились пароходы той-же компани Г ер- 
манникг и Британиикв. Бритаиникз изумиль евЪтъ, 
совершивъ илаваше между Квинетауномь п Нью-Гюркомъ въ 
7 дней 10 чаеовъ и 50 мипутъ, сокративъ ВЪ поелбдующее 
плаваше этоть срокъ еще болфе. Столь-же удачно илаваль 
другой нароходъ. Германиика, и можно сказать, что съ этого 
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момента началась бфшеная гонка за честь обладать голубой 
лентой Атлантическаго океана. 

Тогда-же предеказывали, что время перехода черезъ океанъ 
можно сократить до шеети дней. Какимъ-же образомъ испол- 
нилоеь это пророчество“ 


ГЛАВА №. 


Передъ топкой. 


„Рекордъ-енова побить, Джемми. Бфлая ЗвЪзда пришла 
на два чаеа раньше!“ 

„Неужели, воть какъ? Ладно, на слвдующей недфль 0оче- 
редь Кунарда. Замфчательно, какъ ловко работаютъ машины 
Кунарда“. 

„ВЪфрно, но я полагаю, что Американеюй /А/ью-Горкз 
превзойдеть везхъ скоростью“. 

„Возможно. Вее это превосходныя суда. Ожидали-ли вы. 
что Глонова „Чляска совершить переходъ въ 6 дней 13 ча- 
совъ и 31 минуть?“ 

„Да, а спустя 10 лфтъ, я полагаю, какой-нибудь иа- 
роходъ совершить тотъ-же переходъь диемъ скорфе!“ 

„Ну, я вижу, что п на ютгъ будуть скоро ходить съ 
такой-же скоростью“. 

„„|а, „|жемми, теперь во всемъ евЪтВ плаваютъ быстро!“ 

„Я говориль вамъ, это будетьъ, какъ только введуть ма- 
шины компаундъ. Я товориль: „запомни мои елова, какъ 
только введуть машины комиаундъ, такъ пойдутъ виередъ“ — 
и пошли“. 

Предеказаше Джемми неполнилось виолнЪ, ибо еъ тЬхъ 
поръ, какъ повеюду стали употреблять манишы компаундъ, 
быетрота илавашя океанекихъ пароходовь ежегодно возра- 
стаетъ. Но удобства плавашя отъ этого ниеколько ие постра- 
дали. Наоборотъ. океаническй пассажиремй пароходъ, при- 
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надлежащий какой-нибудь большой компани, нерфдко пред- 
ставляетъь собою пловучй дворець. 

ПослЪ того какъ появились Британиикз и Германниив. 
одна компашя за другой стали вводить быстроходныя суда: 
вь 1889 году быль спущенъь на воду пароходъ компани 
„Бълой Звфзды" Гевтоника. который и%которое время носилъ 
титуль самаго быстроходнаго судна на Атлантическомъ океанЪ. 
Переходъ черезъ океанъ онъ совершилъь въ пять дней 16 
часовъ 31 минуту, а въ среднемъ за нфеколько переходовъ 
время это для Тевтоника и Меджестика равнялось 5 
днямъ 18 часамь и 6 минутамъ. Американеюмя суда Р/ю- 
[оркё и Париж немного уступали имъ. Эти четыре паро- 
хода первые имфли по два винта, такъ какъ инженеры убЪ- 
дились, что выгодифо раздфлять силу большихъ машинъ между 
двумя двигателями. 

Въ юл 1892 года американекй срочный пароходъ /7а- 
риж пересфкъ океанъ въ 5 дней 15 часовъ и 58 минутъ. 
а въ октябрв того-же года этотъ-же пароходъ, выйдя изъ 
Ливерпуля и зайдя по обыкновению въ Квинстауиъ, прошель 
это разстояне въ 6 дней 2 часа и 24 минуты, включая 
время, которое онъ провель въ ирландекихь портахъ. Это 
быль вЪ т0 время самый быстрый переходъ. Въ удачные дин 
пароходъь пробфгаль по 530 узловъ въ день. 

'Такимъ образомъ соетязаню между двумя пароходами ком- 
паши „Б%лой Звфзды“ и компаши Инмена свелось на ничтож- 
ную разницу, и превосходство оставалось т0 за однимъ. то 
за другимь пароходомъ. 

Не желая уступать, компашя Кунарда построила въ 
1893 г. Камнангю, которая въ апрфлЪ того-же года со- 
вершида самый быстрый переходъ, пробфгая въ сутки 545 
узловъ. 

Дампаная иметь 625 футовь въ длину, 651+ въ ши- 
рину и 43 фута въ высоту, считая отъ верхней налубы. Вмт- 
стимость ея равняется 12.950 тоннъ. Она снабжена двойнымъ. 
разбитымъ на клфтки, дномь. а также шестнадцалью перего- 
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родками, расположенными съ такимъ разечетомъ, что судно 
можеть держаться на водф, если-бы при какомъ-либо несча- 
стш вода залила два или даже три отдфлешя. Судно имфеть 
два винта, приводимые въ движеше двумя очень сильными 


ав ВЕРЕ. 


„Ламнайя“ передъ снускомтъ на воду. 


машинами тройного расширешя, расположенными въ двухъ 
отдфльныхь помфщешяхъ, раздфленныхь ненроницаемыми для 
воды перегородками и дверями. Каждая машина обладаетъ 
пятью цилиндрами, изъ пихъ два цилиндра высокаго давлешя, 
одинъь промежуточный, и два низкаго, которые всф вмфетЪ 
приводять въ движене три мотыля, расположенные другь къ 
другу подъ угломъ въ 120°. Веф машины развивають 30.000 
лошадиныхь силь. Котлы окружены двумя оболочками, про- 
странство между которыми заполнено веществами, пе ирово- 
дящими тенлоту и звукъ. Это громадное судно имфеть 4 па- 
лубы, расположенныя одна надъ другой, и еверхъ того пло- 
щадки надь верхной палубой, предназначенныя для прогулокъ 
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и для отдыха пассажировъ. Эти + главныхъ палубы пред- 
ставляють: кубрикъ, т. е. самую нижнюю палубу, продназиа- 
ченную для грузовъ, запасовъ угля, и вмщающую машины; 
далье, нижнюю, главную и верхиюю палубы, которыя отве- 
лены веенфло для пассажировъ. 

Теперь вообразите себя стоящимь на верхией палубф. 
Передъ вами раскрывается панорама судна во вею длину; 
пройти но судну восемь разъ все равно, что пройти цЪлую 
милю. Надъ головой поднимается площадка для прогулокъ съ 
различными мореходными приборами и сь 20 спасательными 
лодками, развъшанными по бортамъ; еще выше возвышается 


„Кампантя“. 


мостикь капитана съ телеграфиымь аниаратомь и комнатой, 
тдЪ номфщастся рулевое колесо. а надь иимъ, на передней 
мачт, и на 100 футовь выше уровня воды, помфщается, 
такъ называемое, воронье гифздо или подзорный постъ. Взгля- 
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ните на громадныя трубы въ 120 футовъ высотой и такя 
широкля, что, когда онз еще лежали на дворВ завода, сквозь 
нихъ прозхалъ экипажь, запряженный четырьмя лошадьми 
и наполненный седоками. Спустившиеь затВмъ по широкой 
лБетницВ, по которой могуть идти въ рядъ шесть человфкъ, 
и налюбовавшиеь ея лакированной отдЪлкой въ янонекомъ 
вкуеБ, вы вотупаете въ великолБпный обфденный салонъ въ 
100 футовъ длиной и 60 шириной. Четыре громадныхъ стола 
тянутся во всю ого длину, съ маленькими столами но угламъ, 
между тЬмъ какъ поль изукрашенъ р$знымъ паркетомъ, по- 
толокъ покрыть позолоченной лфикой, а на стфнахъ веюду 
цфнныя зеркала, подъ которыми тянутея сидфнья съ красной 
бархатной общивкой, превосходящей роскошью всякое описаше. 
Изъ этой великолЬиной залы вы можете пройти въ друпя 
номфщеня, обетавленныя столь-же роскошно: гостиная, библ1о- 
тека, курильная комната, компата для музыки, ванныя и мно- 
жество другихъ. На судн$ имфются каюты на одного. на 
двухъ, на трехъ и па четырехъ человЪкъ, въ которыхъ дерево 
всюду, во избъжаше пожара, замфиено желЪзомъ. Всф помЪ- 
щеншя оевфщаютея электрическимь свфтомъ, электрическими 
лампами, причемъ общая длина проводящихъ проволокъь до- 
стигаеть 50 миль. 

Помъиешя для пассажировъ второго класса отличаются 
оть этихъь помфщешй только степенью убранства, между тмъ 
какъ палубные пасважиры помфщаются на нижней палубЪ, но 
иуфютъ право гулять на верхней площадкВ. О размфрахъ 
судна можно еще судить по тому обстоятельству, что экипажъ 
ого состоить болве, чфмъ изъ 420 человфкъ— изъ нихъ 190 
машинистовъ, 179 рулевыхъ и 54 матроса, между тёмъ какъ 
полный комплекть пассажировъ равняется 1.600 человЪкъ. 
Такимь образомь судно положительно предетавляеть пловучй 
городъ. 

Пять лфть спуетя посль появлешя 7евжоника, газеты 
сообщили въ маф 1894 г.. что „/ухамя, соотвфтствовавшая 
парохолу Аамиангя, и самое новое изъ судовъ Кунардовой 
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компани, совершила плаваню черезь Атлантичесый океанъ 
въ 5 дней 13 часовъ и 28 минутъ. Средняя скорость ея 
равнялась 221/43 узла или 25,7 мили въ чаеь. представляя 
такимъ образомь самый выспий предфлъ. Но около того же 
времени стало извфетно, что пароходъ кампани П. и 0. /\- 
малая пришель изъ Бомбея въ 121/› дней. и, такъ какъ 


путь въ Бомбей потребоваль 18 сутокъ, то все разетояню 


Ваиты и руль современнаго гигантекаго парохода. 


туда и обратно пароходъ вовертиль въ 25 дней, пе ечитая 
етоянокъ. 

Построенное иЪфеколько позже, но въ томь-же году. ка- 
зенное судно Аорметва. предназначенное для уничтоженя мин- 
ныхь заграждений. товорятъ, ходило по 27 узловъ въ часъ. 
что въ среднемъ составляеть 28 или 29 миль, благодаря 
чему оно считается самымъ быстроходныхь царовымъ судномь 
въ свЪтЬ. Судно это снабжено очень крёпкимь, но легкимъ. 
трубчатымь котломь и потребляеть очень мало угля. 00$ ма- 
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шины его тройного раеширеня. Наконець, спустя короткое 
время, на верфи Ториейкрофть въ Чизвикф было построено 
такое-же судно, названное „Дерингв („[ерзающий), которое 
было снабжено трубчатыми котлами системы 'Торнейкрофть: 
товорятъ, они разводять пары въ 15 минуть. На инены- 
таши оно обнаружило наибольшую скорость въ 291+ мили 
въ часъ. 

Въ это-же лЬто одна компашя построила для илавангя 
по Темзь и по Каналу превосходный пароходъ -„7а-Мар- 
зериттз, который, какъ разсказываютъ, ходить но 25 миль 
въ часъ, такъ что является однимъ изъ вамыхъ быетрыхь 
пассажирекихь пароходовъ. 

Другая компаня также обладаеть замбчатольнымь суд- 
номъ, совершающимь рейсы въ устьЪ Темзы, между Лондон- 
скимь мостомь и Клектономъ. Этоть колесный пароходъ, енаб- 
женный машинами тройного расширешя, предетавляеть пер- 
вый примёръ примвнешя этой сиетемы къ илавашю по рф- 
камь. Построенный у Денни въ Думбартонь, пароходъ этотъ 
развиваоть скорость въ 192 узловъ, т. в. 28 мили въ часъ, 
©ъ болышой экономей топлива. 

Примфромь судна, снабженнаго машиной тройного расши- 
реня, является пароходъ /амталлонз Касль (Замокъ Тан- 
таллонъ). недавно начавиий совершать рейсы вь Южную Аф- 
рику. Длина его равняетея 456 футамь, ширина евыше 50. 
а общая омкоеть въ 5.686 тониъ. Его машины четверного 
расширешя развиваютъ 7.500 лошадиныхъ еиль, а помфщеня, 
тдЪ паходятея топки, провфтриваютея огромными вентилято- 
рами, вращающимиея съ большой скоростью. 

Усовершенствоваия въ пароходномъ дфлЬ двигались вио- 
редъ быстро: можно положительно утверждать, что ноелЪ того, 
какъ были введены машины, построенныя на принциив ком- 
наундъ, вЪеовая единица угля въ еостояни развить въ 4 
или э разъ больше работы, чЪмъ въ прежшя времена, когда 
еще не были изобрьтены машины высокаго давленя. 

Спустимея теперь въ мацшишиое отдфлеше большого океа- 
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ничеекаго парохода и поемотримъ вокругъ себя. Взорамъ на- 
шимъ представляется картина полнаго торжества машиностро- 
еня. Въ первый моментъ вы совершенно поражены и не въ 
воетояши разобраться въ этой сложной массВ механизмовъ. 
Но векорв взоръ вашуь останавливается на трехъ громадныхъ 
цилиндрахъ-—-это и есть машины тройного расширения, въ 
нихъ двигаются вверхъ и виизъ поршии, которые посред- 
ствомъ передаточнаго механизма приводят въ движеше стер- 
жни винтовъ, рычаги которыхъ расположены подъ различными 


Средняя часть машиннаго отдфлешяи большого американскаго 
пассажирскаго парохода. 


углами другь къ другу, такъ что пикогда не бывають вЪ 
сходныхъ положешяхъ. Непривычный глазъ поражаеть этотъ 
лабиринть машинъ съ блестящими стерянями риычаговъ, и 
только постоненио удается замтить абеолютную правильность, 
еъ какою двигается каждая часть, н какъ удивительно точно 
пригианы он вс другъ къ другу. 

ЗатЪмъ отнравимся къ тонкамъ; здзеь предь вами по- 
нымается громадная постройка, внизу которой помфщаются 
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топии и колосники, а надъ ними находится нагрЪваемое про- 
странетво, сообщюащееся съ трубками, между которыми на- 
ходитея вода. Въ дфйствительности вода находится подъ топ- 
кой, и далфе— надъ нагрфваемымт, пространствомъ и надъ труб- 
ками. Подобное расположеше имфетъь цфлью воспользоваться 
возможно болышею пагр$вающею поверхностью. "Трубки котла, 
другимъ концомъ открываются въ пароходныя трубы. Котлы 
сдфланы изъ мягкой стали, которая, какъ говорятъ, логко 
выдерживаеть давлеше до 25 тоннъ на квадратный ДЮЙМЪ, 
такъ что способиа выносить высокое давленме пара. 

Горячая вода проходитъ въ котель изъ холодильниковъ, 
въ которыхъ она сгущаетея. Холодильникъ представляеть изъ 
себя громадный ящикъ, пронизанный трубками, по которымъ 
непрерывно протекастъ токь холодной морской воды, накачи- 
ваемой особыми насосами. Паръ, отработавшй въ цилиндрахъ, 
проходить въ этотъ ящикъ, гдь сгущаются, соприкасаясь съ 
холодными трубками съ морской водой, и затфмь горячая 
вода отводитея въ 0собыя цистерны, откуда опять течетъ въ 
котель и снова обращается въ паръ. На болышомъ пароходЪ 
на полномъ ходу черезъ холодильникь проходить въ часъ 
до 4.000 тоннъ воды. 

Самые болыше пароходы требують для управленя ма- 
шинами и для работы около тонокъ свыше 150 человфкъ, 
отъ которыхъ требуется неослабное внимане. На ифкоторыхъ 
атлантическихь пароходахь работа эта необычайно тяжела 
въ особенности, когда въ мор поднимается волнене. Волны 
въ 20 футовъ высоты ужъ достаточны для того, чтобы да- 
же лушшй океаническй пароходъ принужденъ былъ считаться 
съ пими, еели опъ желаеть удержать прежнюю скорость 
хола. ось его то поднимастея высоко къ небу, а корма 
опускаотея въ воду, то наобороть, корма поднимается вверх и 
винты начипаютъ вертфться на воздухЪ; между ТЬМЪ зЪдь 
во веЪхъЪ положеняхь маниша работаотъ непрерывно. Воздухъ 
съ ревомъ и свиетомъ врывается въ топки, въ которыхъ день 
и почь горитъь пламя. причемъ тяга поддерживается выпу- 
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скасмыми вЪ трубу парами; паръ, сгущенный въ теплую воду. 
стремится въ котлы, и полунаме кочегары по ифекольку ча- 
совъ движутся передъ топками, подбрасывая уголь, подгребая 
его, вебми силами стараясь поддержать то давленше пара, 
какое только могуть вынести котлы. Лишь только отворяется 
дверца топки, какъ оттуда въ видЪ языка вырывастся пламя, 
обдавая кочегара жаромъ; отвернувъ лицо, онъ размёши- 
ваеть своей длинной лопатой или кочергой уголья и вы- 
гребаетъ. спекипяся труды ихъ, прилиишия къ стнкамъ. За- 
тВмъ онъ начинасть наполнять топку углемъ. Врной и опыт- 
ной рукой бросаеть онъ первыя лопаты въ самый задъ ся; 
за ними слфдують въ томъ-же порядк® другя до тёхъ поръ, 
пока глубокая топка, не наполнится углемъ. Но вотъ раздается 
стукъ захлопываемой дверцы, и кочегаръ въ изнеможеми, 
щшатаясь, отступаетъ назадъ, тяжело дыша и мигая воспален- 
ными отъ жара глазами. ЗатЪмъ надо идти и притащить 
уголь къ тоикё, иЪеколько тоннъ въ день, н если судно иот- 
ребляеть его много, и уголь не успфвають подвозить въ тач- 
кахъ, то его приходится таскать въ корзинахъ. 

За каждой топкой наблюдаеть машипиетъ, и въ каждомъ 
отдфлени двое ихъ стоять на площадкЪ; обыкновенно они 
смфняютея такимъ образомъ, что изъ 12-ти часов 4 при- 
ходитея на работу. Но если погода разгуляетея, то прихо- 
дится дежурить и дольше. Какъ-бы сильно ни нагрзлся ме- 
ханизмъ, машинисты не смБютъ уменьшать скорость движешя, 
исключая случаевъ, когда грозить столкновеше. Масло льется 
въ машины, такъ сказать, полными ведрами, и все-таки по- 
лированная сталь нагрфта до такой степени, что поверхность 
ся мгиювенно вывыхаоть и дымится. Тогда начинаютъ обли- 
вать ее водою, какъ будто на пожар», а иногда см$сью масла. 
и сЪры. Подшипники раскаляются велфдетвю сильнаго тренля 
до такой степени, что вода, которою ихъ поливають, быстро 
превращается въ паръ; наконецъ, сверху раздается недоволь- 
ный приказъ: „замедли ходъ“, приказъ, который такъ-же 
трудно вырвать у капитана, какъ золото, хранимое у скупца. 
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Но воть гасильники убавляютъ пламя въ очаг, давлеше пара 
нфеколько падастъ, и машина на половину замедляеть свой 
ходъ; три громадныхъ рычага цилиндровъ высокаго, средняго 
и низкаго давлеюя движутея медленифе, и бфшеный стукъ 
и ревъ машины смБняетея глухимъ гуломъ. Механизмъ еты- 
нотъ. Лишь только онъ ифеколько охладилея, судно начи- 
наеть двигаться съ прожией скоростью, снова начинаютъ бы- 
стро вращаться мотыли, и машина, напрягаясь до поел дней 
степени, несетъ гиганта по голубому простору океана. 

Машины морскихъ пароходовъ построены такъ прекрасно, 
содержатся въ такомъ порядкЪ, за которымъ строго наблю- 
даютъ, что съ годами механизмъ ихъ обыкновенно начинаетъ 
работать лучше, чфмъ прежде. 

Въ январф 1894 тода пароходы знаменитой компаши 
Бьлой Звфзлы Бритаиникз и Германникз послЪ двухсотъ 
совершенныхь рейсовъ работали такъ-же правильно и ходили 
даже скорВе, чёмъ прежде. Такь, Гермамиика совершилъ 
свой самый быстрый пореходъ въ сентябрв 1898 года на 
198-мъ рейсВ. Въ течеше всей своей жизни суда эти, го- 
ворятъ, сохранили поразительно правильный ходъ, и каждое 
судно прошло 200 разъ свои 6.200 морекихъ миль, что 
составить почти 11/2 миллюна обыкновенныхь миль, съ перво- 
начальнымъ механизмомъ и котлами. Случай этотъ, вфроятно, 
не имЪеть себЪ подобнаго въ м1рЪ. 

Для лицъ, интересующихея цифрами мы можемъ добавить, 
что Бритаиникз быль подъ парами въ течеше 91.741 
часа, изъ нихъ въ пути 85.812 часовъ, что машина его 
совершила 280 миллюоновъ оборотовъ, развивая въ среднемъ 
скорость въ 15 узловь или 174 миль въ часъ, а коли- 
чество сожженнаго угля равняется 406.000 тоннъ. Въ те- 
чеше 19-ти лЬтЪ своей жизни оба судна перевезли въ цф- 
лости и сохраниости 100.000 паессажировъ 1-го класса и 
свыше 260.000 пассажировъ 2-го. Цифрами этими могутъ 
справедливо гордитьея и строители, и собственники, и слу- 
жате на пароходахъ. Оиф свидфтельствуютъ о высокой сте- 
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пени совершенства въ машиноетроени. Правда, посл$ поет- 
ройки этихъ судовъ строились пароходы, превоеходивиие ихъ 
по быстротф, какъ напримфръ, упомянутые выше 7евтоникз 
и Меджестикз. ИзвЪетныя суда Кунардовой компани, 
`Унбря и Этрурая, такжо обпаружили превоеходныя ка- 
чества. Такъ, «Уморея совершила свой 22-й рейсъ изъ КвиЕ- 
стауна въ Сенди-Хукь въ 5 дней 22 часа. Эпизодъ съ бри- 
танскимъ вооннымъ судномь Аалгоние въ Самоа также сви- 
дътельствуеть о совершенетвВ, достигнутомъ въ машиноетро- 
енш. Когда между Соединенными Штатами и Гермашей воз- 
пикли недоразумения по вопросу объ этомъ архииелагв, то 
тамъ собралось нЪеколько военныхъ судовъ. Погода нЪеколько 
недфль стояла неспокойная, а 15 марта 1889 года ввтеръ 
достигь необычайной силы. Изъ предосторожноети па воен- 
ныхь судахъ спяли верхня мачты и держались подъ парами 
на случай, если якорныя цфии не выдержать. Однако, никто 
изъ моряковъ но ожидалъ такого урагама, какой воспослфдо- 
валь. Въ полночь ношель дождь, а взтеръ разыгралея еще 
сильнфе. Громадныя волны катилиев съ оксана, и суда бЪ- 
шено метались па якорныхъ цфияхъ, подобно пробкамъ, то 
полымаясь то опускаясь. Векорь одно изъ германекихь су- 
довъ еирь иотащило свой якорь, и то-же самое случилось 
съ американскимъ судномъ Рамдаля. Но благодаря разве- 
дониому пару они усифли обогнуть опасный рифъ и избЬжать 
етолкновешя съ другими судами. По ураганъ свирфпВль часъ 
оть часу, и дождь полилъ такъ, какъ онъ только можетъ 
лить подъ тропиками. Въ три часа ночи положеше стало 
ужасное: ни одно судно ие могло уже держаться на якорБ. 
и опасность столкиовешя грозила неминуемо. Сценой этой 
трагеди былъ неболыиой заливъ при столиц8 Самоа Аша. 
Коралловый рифъ въ двЪ мили длиною отдзляетъ заливъ отъ 
моря, оставляя посредиив проходъ въ четверть мили шириной. 
Такимъ образомъ суда были заперты въ сравнительно неболь- 
шомЪъ пространствЪ, единетвенпымъ спасительнымъь выходомъ 
изъ котораго являлся этоть проходъ въ рифЪ. Но въ него 
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Быстроходный пароходъ Сфверо-Германскаго „Тлойла и маякъ Ротзандъ. 
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съ силою устремлялея приливъ, заливая берегь на 100 фу- 
товъ выше обычнаго уровня высокой воды. 

Когда настало утро и наступилъ день, Аеирфь столкнулся 
съ //иисикг, потомь съ Ольгой, затъуъ подобно игрушкЪ, 
быль выброшенъ громадными волнами на рифъ и, перекалив- 
шись черезъ него, пошелъ ко дну; изъ всего экипажа сиаслось 
только пять человЪкъ. ЗатЬмь послфдовали другая трагическая 
события: передъ полуднемь Зандалля и Камопие столкнулись 
другь съ другомъ, притиенутыя къ опасному рифу. Пытаясь 
удалиться отъ своего сосфла, андалея натолкнулась на Аа- 
лгопиу и получила серьезное поврождеше. Тогда капитанъ 
Кэнъ рылиль выйдти прямо въ открытое море, ибо оставаться 
долфе вь гавани означало-бы подворгиуться риску новаго 
столкновешя или кораблекрушеня на рифЪ. Во что-бы то ни 
стало надо было выйдти въ открытое море! 

„Отдаль веф якоря!“ раздались роковыя слова команды, и 
„полный ходь впередъ“. Судно повернуло новомъ противъ 
вфтра, но хотя машины его работали изо вефхъ силъ, оно 
не трогалось съ мЪета, какъ-бы пораженное этой необходи- 
мостью проложить себ% путь по бурному морю. 

Но это длилоеь лишь мтновеше. Превоеходныя машины 
оказали свое дфйстве, и быстро вращающийся винтъ, забурливъ 
подъ кормою, тихо сдвипулъ судно съ мЪета и понееъ его 
10 высокимъ волнамъ, которыя съ ревомъ, какъ-бы пегодуя на 
свою неудачу, ударялись о корму и заливали палубу. Но вотъ 
въ топку стали подкладывать уголь, и густой дымъ повалиль 
клубами изъ трубъ. Корпусъ судна содрогалея во всфхъ 
частяхъ, но ириказъ подлежаль выполненио, и шагъ за шагомъ 
судно подвигалось впередь по волнующемуся морю. 

Одинь изъ очевидцевь, американсый корреспондентъ 
Джоржь Дуннинъ, замбчаеть, что „этоть маневръ английскаго 
судна слЪлуеть считать однимъ изъ самыхъ смфлыхЪ изъ 
воЪхъ извъетныхъ въ лтонисяхь морского дфла. Чтобъ спасти 
судно и съ нимь триста человфческихъ жизней, капитану 
оставался только этотъ отчаянный выходъ. Какая-нибудь непред- 
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видфнная порча мащины въ этоть критичесвй моменть могла 
погубить вефхъ. Калеоние развила всф пары, каке только 
котлы ея могли вынести, и кочегары у топокъ работали съ 
напряжешемъ вефхь силъ. Прежде чьмъ войти въ проходъ, 


Американск!й рфчной пароходъ „Адирондакъ“ на рфк® Хедзонъ. 


Камопиь предстояло пройти между американскимъ военнымъ 
судномъ Гремтонг съ одной стороны и рифомъ съ другой; 
требовалась необычайная опытность, чтобы избфжать столкно- 
вешя съ судномь и не потериВть крушеншя на рифф. На 
Грентонль отонь уже погасъ, машины бездЪйствовали. и судно 
безпомощно лежало, преграждая путь Аалгойимь“. 
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Однако. столкновеня удалось избфжать, и когда Далгойие 
проходила мимо /ренлиона, американеше моряки привфтетво- 
вали англичанъ громкими криками, на что поелЪдн!е отвЪтили 
тЪмъ-же. Капитанъ Конъ, командовавиий внослфдетвии военнымъ 
судномь /Аепреклонный, разеказываль потомъ: „Громкое 
привётстье американскаго флагманскато судна глубоко запало 
въ мое сердце, и я на вфки буду помнить это выражено 
сочувствия, вырвавшееся изъ глубины души елавнаго амери- 
канскаго адмирала и его команды. Каждый матросъ па Ла- 
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Новый пароходь шо проэкту Газена. 


лгопить чувствовалъ то-же, что ия, и это привфтетве ободрило 
насъ въ нашихъ усиляхъ. Я могу только добавить: дай Богъ 
счастя Америк® и ея славнымъ морякам!“ 

Калгойне достигла своей ифли. Благодаря превосход- 
ной машин® и искусству команды, судно вышло въ море и 
вернулось обратно въ гаванъ послф того. какъ ураганъ стихъ. Къ 
счастью, славная каманда /фентиона осталась невредима, хотя 
въ эту бурю погибло 14 судовъ и потонуло около 150 человЪкъ. 

Многме пасажирекю пароходы ерочнаго илавашя не усту- 
пають превосходными качествами своихъ машинъ судамъ коро- 
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левскаго флота; потому-то мноме изъ нихъ законтрактованы 
правительствомь и въ случав войны будуть служить въ качеств» 
вооруженныхъ крейсеровъ. Убранетво пассажирекихъ помъшешй 
на большихъ пароходахъ отличается великольшемъ и роскошью. 
Веф они имфють библютеки, курительныя комнаты; роскошно 
убранные салоны, гостиныя, комнаты для музыки, столовыя, 
чайныя, ванныя комнаты и т. д. Словомъ, они предетавляють 
плавуче роскошно убранные салоны. 

Современныя паровыя суда еъ ихъ безчисленными при- 
способлешями для удобства и комфорта пассажировъ, съ ихъ 
необычайно сложпымъ механизмомъ, обезпечивающимь быстрое 
и безопасное плаваше, представляютьъ в0бою блестящий усибхъ 
машиностроительнаго искусства. Терпфше и предусмотритель- 
ность, упорное развиме практическихъь началь и примЪнене 
удачныхь идей содЪйствовали великому успфху этого лфла. 
Удивительное развите пароходнаго дфла, начавшись съ Ао- 
меты. закончилось, спустя столе, Кампашей. Но оно 
двигалось но по одному направленю, а по нфеколькимъ. При- 
мвнене стали, крфпкихъ трубчатыхь котловь и машинъ вы- 
сокаго давления, которое навфрно привело бы въ ужась Генри 
Беля, далфе усиленная тяга, холодильники, винтовой двигатель 
и машины прямого дЪйствя, тройного и четвертного раеши- 
решя—все вмфетв содЪйствовало этому развит, и паро- 
ходы съ ихъ могучими, сложными и превосходными машинами 
могуть см$ло занять мЪсто между самыми замфчательными 
диковинами, когда-либо созданными человфчествомъ, 
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знаменитые мосты и ихъ строители. 


ГЛАВА 1. 


„Вы конечно, не возобновите своей попытки?“ 

„Наоборотъ!“ 

„Какъ, посль двухъ неудачь?“ 

„Да я вижу теперь, въ чемъ заключалась ошибка. Этотъ 
моеть обрушилея, потому что устои должны были выдерживать 
слишкомъ болышую тяжесть“. 

„Такъ вы полагаете, что арки были слишкомъ тяжелы“. 

„Да; вы вфдь знасте пословицу, что „еводы никогда не 
отдыхаютъ“. Это значить, что осли вершина его принуждена 
поддерживать слишкомъ большую тяжесть, то устои вывали- 
ваютея въ стороны, и еводь обрушивается“. 

„Тавкь вы намфроваетесь строить третш мостъ на новыхъ 
пачалахъ? “ 

„Воть именно“. 

„Ладно, желаю вамъ счастья. ибо мы давно нуждаемся 
вь мост черезь эту бурную рЪчку“. 

„Мостъ будетъ. На этотъ разъ я увфренъ въ удачф, такъ 
какь обрВль настоящий приинцнииь“, 

Строитель этого моста несомнзино открылъ настояний 
пришиигь, ибо мостъ его стоить и поднесь. Это знаменитый 
Понтиприденй мость черезъ Теффъ, по дорогв изъ Лентрн- 
сента въ Мертиръ, названный мостомъ Приддъ или „мостомъ 
У землянки“, такъ какъ около него стояла такая постройка. 
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Въ 1745 г. было рЬшено ностроить мость черезъ быстрый 
Теффъ, и исиолнить эту работу подрядилея мЪстный само- 
учка — каменьщикъ Уильямь Эдвареъ. Первый построенный 
имъ мость быль о трехъ аркахъ, но не прошло и трехъ лфтъ, 
какъ мость быль разрушенъ сильнымъ наводнешемъ, при 
которомъ вода поднялась такъ высоко, что переливалась черезъ 
перила. Несомнфино, зрлище внезапно разрушенной постройки 
должно было подфйствоваль восьма нещиятно на строителя. 
Но это быль упорный, трезвый, наблюдательный человфкъ, 
который, не теряя мужества, приступилъь къ постройкЪ вто- 
рично. Въ этоть разъ онъ р%№шилъ вывести одну арку въ 
140 футовъ длины. Задача заключалаеь въ томъ, чтобы из- 
бВтнуть необходимоети выстроить ифеколько устоевъ, которые, 
стфеняя течеше р№ки, явились такимъ образомъ главной при- 
Чиной того, почему старый мостъ не выдержаль напора воды. 
Но Эдвареъ вторично нотерифлъ неудачу, и новый мость его 
обрушился такъ же, какъ и первый. Тогда онъ попыталея въ 
тремй разъ, и на этотъ разъ удачно. Покольшя смфнили друг 
друга, и дЪти. которыя играли на его устояхъ, пе разъ стано- 
вились стариками, а мость деровонекаго каменьщика стоитъ 
до сихъ порь ц продолжаеть служить общин. 

Такъ какъ второй мость обрушилея велфдетве чрезмЪрной 
тяжести береговыхъ устоевъ, то въ новомъ мосту Эдвареъ 
уменьшиль ихъ вЪеъ, слЪлавь ихъ сквозными. а вмЪето 
щебенки оиъ заполннлъ внутренюсть ихъ древеспымь углемъ. 
Но арка моста такъ высока, что телфгу, спускающуюея съ 
вершины его, приходится тормозить. 

Подобный мостъ служить прекрасной иллюстралией принципа 
арки. Не вдаваясь въ подробныя доказательства того, что 
гораздо безопаенфе перекидывать черезь сильно разливаюцияся 
рфкм мосты объ одной арк, вмЗето нфсколькихъ узкихъ про- 
летовъ, обратимъ вниманше на то, что камни или кириичи 
арки подвержены дфйствию троякаго рода силъ. Прежде веего 
на иее дЪйствустъ по направлешю внизъ, собствениая тяжесть, 
а также тяжесть веего, что можеть быть положено на арку. 
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Сь другой стороны камни свода выдерживають давлеше съ 
объихь сторонъ отъ устоевь, въ которые они упираются, и 
на которые въ свою очередь производять давлеше. Если и0- 
этому каждая часть давить на сосфдиюю съ одинаковой силой и 
облаласть одинаковымь вфсомъ и прочностью, то веВ он 
находять опору во взаимпомь давлеши и равновВеи силъ. 

На этомь принципв было построено немало длинныхъ 
мостовъ, и самымъ длиннымь изъ нихъ явлилея въ средио 
вфка Буртонскй мость черезь 'Гренть, который состоял изъ 
36 арокь и имфль въ длипу 1545 футовъ. Онъ быль зам- 
вонь новымь не раме, какъ въ 1864 г. 

Постройка моста на сводахь ветрфчаеть тёуь моньио 
трудностей, чфмь выше его арки сравнительно съ ихъ шири- 
ной. такъ какъ при этомъ части ихъ испытывають меньшее 
давлеше; кромв того въ этомь случав какая-нибудь ошибка 
въ планф или постройкВ сопрювождаотся меньшей опасностью. 
Неудивительно поэтому, что при своей третьей понытиЪ Эдварсъ 
остановилея именно на этой формЪ. 

Одной изъ самыхь широкихъ арокъ въ свЪтВ обладаетъ 
знаменитый Гросевенорсый мость въ Честерв. Ширина его 
равняется 200 футамь при высотв въ 42 фута. У Уошииг- 
тонскаго водопровода одна арка достигаетъ однако 220 футовъ 
вь ширину, между тбмъ какъ средий пролеть Суссворкскаго 
моста равонь 240 футамь. ПослёднИ, впрочемъ, сдфланъ 
изъ чугуна. 

Принциль арки является однако пе первымь въ истори 
мостовыхъ сооружешй. Мосты, несомн®нно, такъ-же стары, 
какъ старо человфчество; иными словами, мы не знаемъ, когда 
именно человфкъ впервые сталь переходить черезь рфки и 
пропасти, перекидывая съ одного края ихъ па другой дре- 
весный стволь, являвнийся такимъ образомъ прототипомъ моста, 
Сльдующимь шагомъ явилось, вфроятно, сооружеше посередин$ 
рЬки камениаго устоя, причемъ матерталь его подвозился в$- 
роятно на лодкахъ, затВмь уже перокидывались древесные 
стволы СЪ одного берега иа устой и съ устоя на другой бе- 
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регь. ЛальнЪйшимъ усовершенствоватемь явилея, вброятно, 
обыкновенный мостъ на сваяхъ, ибо нетрудно было догадаться, 
что, пользуяеь этимъ принципомь, можно выстроить гораздо 
болфо длинный мость, чфуъ когда черезъ р$ёку перекинутъ 
лишь одинъ древесный стволъ. Этоть принципъь (принципъ 
консолей) былъ извфетень давно, имъ пользовались неодно- 
кратно. и наивыешаго развитя опъ достигь въ знаменитомъ 
мость черезъ рЪку Форсъ, представляющемъ одно изъ самымъ 
знаменитыхь сооружошй довятпадцатаго вфка. Въ постройк 
мостовь принцииъь консолей имфоть очень большое значене, 
и говорять, что въ Индш, на рЪкЪ Сетледжё, существуетъ 
древий мость съ пролетомъ до 200 футовъ въ ширину. 

Дальнфйшимъь видоизмфнешемъь типа древнихъ мостовъ 
являются мосты на сводахъ, которые либо перекидываются съ 
одного берега на другой, либо упираются въ каменные устои 
посрединв рфки. Прекраснымь примбромь подобнаго моста 
является древшй мостъ черезъ рЪку Дарть въ Дартмурф. Онъ 
быть выстроень миого вфковъ тому иазадъ, и вели сравнить 
ого съ современными постройками, то приходится удивляться, 
какимъ образомъ древше бритты-——если только сооружеше это 
построено этимъ племенемъ — сумфли доставить и помфетить 
тромадиые кампи па этой высотф безъ всякихъ особыхъ при- 
способлешй. П$роятио, они облегчили с0б5 работу рычагами 
и катками, и не мало народа участвовало своими руками и 
плечами въ этой постройкВ. Конечно, гранить они имфли подъ 
рукою въ изобили въ гористомъ Дартмур%. 

Но оставивъ въ сторонф эти первобытные мосты. о ко- 
торыхъ мимоходомъ скажемъ только, что они построены изъ 
громадныхь камонныхь глыбъ, — мы видимъ, что впервые, 
по крайней мфр въ ЕвропЪ, принциномъ арки стали поль- 
зоваться въ широкихъ размфрахъ римляне. 

Въ этомъ случаё принципь подвергся, однако, ифкото- 
рому измфнешю. Арка соетоитъ изъ извфетнаго числа, сравни- 
тельно малыхъ камной, скр$пленныхъ при помощи замазки, цо- 
мента или скрфиъ, и доржащихея вмфст$ собственною тяжестью. 
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Мы сомнфваемея, чтобы даже половина людей, пользую- 
щихея въ настоящее время многочисленными мостами, по- 
строенными по этому принципу, понимали его вполнё, и по- 
вфрили нашимъ словамъ. Иными словами, разлизныя части 
арки расположены такимъ образомъ, что поддерживають другъ 
друга взаимнымъ давлен!емъ. 


Если взять дв карты, два кирпича или два куска камня 
и прислонить ихъ вершинами другь къ другу, то нетрудно 
убфдиться, что они въ состоянии выдержать извфетную тяжесть. 
Это и есть принцииъ арки въ наиболфе простой своей форм, 
и можно даже думать, что искусство возводить арки было 
открыто именно этимъ простымъ путемъ. Подобную трехъ- 
угольную арку можно еще ветрфтить въ древнихъ вооруже- 
шяхъ Бриташи и другихъ странъ. ОбЪ стороны арки, отъ 
нижняго камня и до замыкающаго, называются ея устоями 
или боками; самая верхняя часть ся это корона, между твмъ 
какъ средшй клиновидный камень или кириичъ называется 
замкомъ свода. Камни или кирпичи арки складываются и 
скрфпляютея цементомъ при помощи особыхъ деревянныхъ 
сооружешй или подпорокъ, которыя убираются прочь, какъ 
скоро замковый камень ветавленъ въ свое гифздо, и арка готова. 


Въ случаЪ, если вершина арки или корона подвергается 
елишкомъ сильному давленю, устои ся вываливаются наружу, 
а корона проваливается внизъ; любопытно, однако, что въ 
обратномъ случаз, т. е. если корона легка или выносить слиш- 
комъ малую тяжесть, устои наклоняются во внутрь и скрЪп- 
ляють арку, на что и разечитываль каменьщикъ Эдвардеъ, 
когда строилъ свой послЬдй мость черезъ Теффъ. 


Два обетоятельства въ сочетани другъ съ другомъ при- 
вели къ измфиешямъ въ постройкЪ мостовъ. Первымъ обетоя- 
тельствомъ являстся введеше желфзныхъ дорогъ, а вторымъ— 
примбнеше въ качеств строительнаго матер!ала желВза. Пер- 
вый желзный мость быль построенъ на р$кЪ Севернъ, близъ 
мЪетечка, называющагося съ тьхъ поръ „желфзный мостъ“, 
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въ 1779 толу. Мость имфль одинь пролеть въ 100 ф\- 
тов шириной. 


Котда явилась потребность въ моетахъ съ очень широкими 
пролетами, то возиикъ вопросъ о превоеходствв для подоб- 
ныхь построекъ кованаго желфза надъ чугуномъ. Самый ши- 
рой пролеть изъ чугуна имфется на Сусеваркекомъ мосту, 
постросниомъ Ренни для Честеръ-Холихедекой желёзной до- 
роги: онъ имфеть 240 футовъ въ ширину. Но затЪмъ по- 
явились мосты съ пролетами въ 400 футовъ шириной. Какимъ 
образомъ удалось построить подобныя сооружешя. 


ГЛАВА П. 


Новая идея— трубчатый мостъ Британя. 


„Необходимо перекинуть мость черезь проливъ, восполь- 
зовавшиеь скалой Бриташя.— Это рЬшено“. 


„А ГДЬ находится эта скала?“ 


„Почти посрединв канала. Она какъь бы самой природой 
предназначена служить для этой иЪли“. 


И при этихь словахъ знаменитый инженеръ улыбнулся. 
„А какь велики разстояныя? “ 


„Всея ширина пролива оть берега до берега достигаеть 
1100 футовъ, включая расположенную посерединв скалу. За- 
дача, стало-быть, заключается въ томъ, чтобы построить мостъ 
черезъ этоть ироливъ, заливаемый приливами, мость, настолько 
прочиый, чтобы ошъ могь выносить тяжелые пофзла болыной 
скорости, а сверхъ того, подымалея достаточно высоко надъ 
водой и ис мЬшалъ проходу кораблей“. 

„Но какъ-же вы справитесь съ задачей?“ 

„Вначалв я остановился на мысли построить чугунный 
мость съ широкими пролетами, но потомъ отказалея отъ нея 
изъ опасешя, что моеть не выдержить. НромЪ того, мы ств- 
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спили бы судоходство во время установки арокъ. Вотъ почему 
я рышилъ выстроить трубчатый мость“. 

„Какъ трубчатый? Я въ первый разъ слышу о такомъ 
мость“. 

„Ну еще-бы, это совефмъ новая идея. Разематривая 
какъ-то чертожъ, который я составиль въ 18341 году для 
одного небольшого моста, и размышляя надъ нимь, я натол- 
кнулся на мыель, что мостъ, составленный изъ полыхъ брусь- 
евъ или трубъ, имфеть большое преимущество во многихъ 
случаяхъ“. 

„Это будеть, такъ сказать, большая полая труба“, во- 
скликнулъ собесфдникъ. 

„Именно. Поэтому, —продолжаль пиженеръ, — я приго- 
товиль чертежи и составиль разсчеть съ цфлью убфдиться, 
наеколько проченъ подобный мостъ. Вычиелешя оказались 
удовлетворительными, и я рёшиль осуществить свой проектъ“. 

„Вамъ придется, стало-быть, изготовить большой полый 
желфзный брусъ, крфико склепанный изъ отдфльныхъ частей. 
Возможна-ли подобная вещь?“ спросиль собесъдипкъ. 

„Высомй мость черезь Тайнь между Ньюкастлемь и 
Гетсхедомъ, въ иостройкё котораго я принималь участ, 
представляеть промежуточный тинь между мостомъ на сво- 
дахъ и трубчатымь мостомъ. Такой мость несомнфиню пред- 
ставлясть трубу, сдфланную изъ желфза или дерева; неболь- 
шой мость у Уэра представляетъ именно такой тииь; это труба, 
‘клепаниая изъ полосъ кованаго желфза. Вы видите такимъ 
образомь, что я уже имфю н$который опытъ въ постройкахъ 
подобнаго рода мостовъ и увфренъ въ ихъ прочности“. 

„МиЪ кажется, что подобный мостъ представляетъ собою 
дальнЪйшее развите идеи самаго первобытнаго моста“. 

„Пожалуй“, замфтиль пиженеръ и засмфялся. 

Роберть Стифенсонь, котораго мы только что заставили 
участвовать въ этой воображаемой бесЪдЪ, предметомъ кото- 
рой было новое гигантское сооружение, быль творцомъ этой 
идеи трубчатаго моста, представляющей ничто иное, какъ 
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дальнЪйшее развит уже сущеетвовавшихь типовъ; директора 
желфзподорожной компаши поручили сэру Уильяму Фэрбэрну 
произвести предварительное испыташе прочности трубъ, асеиг- 
новавъ на это особыя суммы. 

Фэрбэрнъ пришелъь къ заключению, что трубы прямоуголь- 
наго сфчешя предетавляютъ гарантю наибольшей прочности, 
и потому поетроиль модель, которая съ усивхомъ выдержала 
испытане, доказавъ, что трубчатый мость въ состояши вы- 
нести тяжесть и сотрясешя, производимыя быстро-пронося- 
щимся тяжелымъ пофздомъ. 

Въ сентябрв 1846 г. Фэрбэрнъ сдфлалъь объ этомъ до- 
кладъ въ засЪдани Британской Асвощащи. Второе сообщеше 


ПАТИ КИТА 
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Трубчатый мость „Бриташя“ черезъ каналь Менай (цифры указываютъ ширину 
пролетовъ въ метрахъ). 


было сдфлано профессоромъ Ходжкинсомъ, который, въ ка- 
честв$ математика, провбрялъь вычислешя Фэрбэрна. ВекорЪ 
послЪ того Стифенсонъ убфдилея окончательно, что его трубы 
обладають достаточной крфпостью и будуть держаться само- 
стоятельно на устояхъ безъ помощи особыхъ цфией, предназ- 
наченныхъ было для поддержки ихъ. 

Работа векорф закипфла. Для постройки моста было на- 
нято полторы тысячи человзкъ рабочихъ, и безмолвные берега 
капала Менай скоро оглаеились тгуломъ машинь и стукомъ 
молотовъ. Деровянныя барки выстроились по берегамъ, служа, 
помбщенемъ для рабочихъ и мастерскими, въ которыхъ скле- 
пывалиеь отдфльныя части гигантекихь трубъ. 

Согласно плану, на обоихъ берегахъ должны были быть 

1% 
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возведены два громадныхъ каменныхь устоя, между тЪму 
какъ посереди пролива предполагалоеь построить нфеколько 
Сыковъ или башенъ, изъ которыхъ средняя должиа была опи- 
ралься на Британскую скалу, полымавшуюся на 280 футовъ 
надъ уровнемъ дна. Моеть имЪетъ ‘четыре пролета, два изъ 
которыхъ длиною въ 460 футовъ висятъ надъ водою, между 
тЬмъ какъ два другихъ, длиною въ 230 футовъ каждый, на- 
ходятся падъ сушей. Мость состоить изъ двухъ трубъ, ле- 
жащихъ бокъ-0-бокъ и совершенно независимыхъ другъ оть 
друга, онв имфють въ длину 1510 футовъ, и вЪеъ ихъ рав- 
няется 4680 тонть. ВЪеъ трубъ каждаго изъ длииныхъ про- 
летовъ равенъ 1587 тоннамь. 

Спрашиваетеи, какимъ образомъ возможно было поднять 
и уложить эти трубы на занимаемое ими мфето? Выинолнеше 
этой работы представляется не мене гигантской, чёмъ самая 
идея моста, и доставила строителю не мало затруднешй. 

„Нерфдко по почамъ, разеказываеть онъ, я ворочался 
съ боку на бокъ, тщетно пытаясь заснуть. Трубы не выхо- 
дили у меня изъ головы. Я засыпаль и провыпалея съ мыелью 
о нихь. На утренней зар, посматривая въ окно на Глостер- 
скверь и наблюдая дома по ту сторону его, я размышалялъ, 
что ширина этого сквера столь -же велика, какъ пролеты 
моего трубчатаго моста“. 

Трубы короткихъ пролетовъ было рБшено уложить на мёсто 
при помощи подпорокъ изъ лБеовъ, такъ какъ подобныя соору- 
жешя не стфеняли судоходства. Но трубы широкихъ иро- 
лотовъ, которыя виефли надъ водою, нельзя было уложить 
этимъ споеобомъ. 

Тогда было р®шено собрать ихъ на платформахъ на бе- 
регу и затмъ еплавить ихъ на понтонахь къ м$ету между 
быками. гдв нхъ предстояло поднять на высоту при помощи 
какого-нибудь гидравлическаго механизма. Задача эта пред- 
ставляла необычайныя трудноети. Способъ этотъ предварительно 
испытывали въ Копвев, гдё Стифенеопь строилъ подобный-же 
трубчатый мость менынихь размБровь на томъ-же самомъ 
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желфзнодорожномъ пути. Мостъ въ Конве представляль одинъ 
пролотъ въ 400 футовъ длины, состоявший изъ двухъ трубъ, 
п по грандтюзности постройки, конечно, уступаль трубчатому 
мосту Британя. 

Предварительный опыть укладки трубъ въ ЦонвеЪ по 
истин оказался благодфтельнымь для гигантскаго соору- 
жешя на МенаЪ. Первую трубу предполагалось сплавить и 
поднять на мето 19 юня 1849 года вечеромъ, но велВд- 
стве порчи иркоторыхь машинъ исполненше пришлось отло- 
жить на ночь. По берегамь толпились миогочиеленные зри- 
тели. Трубы были собраны на берегу выше лиши прилива, 
п ихъ предстояло поэтому перенести на понтоны. Въ этотъ 
роковой вечеръ понтоны были подведены къ берегу. Стифен- 
сонъ самъ съ высокаго пункта, на верншин$ одной изъ трубъ, 
распоряжалея работами. Шо данному имъ сигналу команда 
матросовъ подъ управлешемъ капитана Клекстона потащила 
громадный плоть при помощи толетыхъ крБпкихъ канатовъ. 

Понтонъ предетавляль легкое плавучее судно, на которое 
была положена труба; скорость его движешя постепенно уве- 
личивалась по мЪрЪ того, какъ онъ приближался къ подножию 
башни. По разеказу номощника Стнфенсона, Эдвина Кларка, 
идея подъема заключалась въ томъ, чтобы трубы уперлись 
въ подноже башни Энглези, вокругь которой, какъ около 
центра, ихъ предстояло повернуть и положить поперекъ про- 
лета. Задачу эту надлежало выполнить при помощи особыхъ 
блоковъ. Къ нечасто, канаты затерло въ блокахъ, такъ что 
ихъ невозможно было травить. 

Столкновене казалось неминуемо. Воротъ быль увлечень 
вмфетв съ платформой, и труба уносилаеь течешемъ. Тогда 
мр. Рольфъ, завъдывавиий воротомъ, закричалъ зрителямъ и 
бросиль имъ запасный канатъь въ 12 дюймовъ толщиной. 
Толпа съ готовностью схватилаеь за него, потянула его на 
берегь, и, упираясь изо вефхъ силъ, люди остановили дви- 
жене тяжелой трубы. ЗатЬмъ конець ея удалось упереть въ 
надлежащее место и повернуть ее, какъ елБловало. Въ камен- 
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ной кладкЪ башни была оставлена выемка, въ которой при 
помощи цфпи быль уложенъ конець трубы. 'Гакимъ-же обра- 
зомъ быль уложенъ другой конецъ ея. Когда приливъ от- 
хлынулъ, понтоны опустились и труба осталась лежать на 
выемкахъ, оставленныхь въ каждой башнЪ. Такимъ образомъ 
первый актъ поднятя быль выполненъ; громадная труба ле- 
жала готовою къ поднятио наверхъ. Толпа выразила свое 
сочуветые громкими криками, которые слились съ выетрЪломъ 
пушки, служившимъ сигналомъ успфха. Но предстояло докон- 
чить укладку. Въ полночь понтоны были отведены прочь, и 
громадный полый брусъ неподвижно повиеъ надъ волнующеюся 
бездною, покоясь на выемкахъ камонныхъ башенъ. Вторая 
часть операщи заключалась въ подъемф трубы на вершины 
баенъ и въ укладк$ концовъ ея въ предназначенныя гнЪзда. 
Задачу эту должны были выполнить сильныя гидравлическая 
машины, которыя но плану Стефенеона поднимали оба конпа 
на нЪкоторую высоту, послф чего выемки подъ ними запол- 
нялиеь кладкой. 

Стифенсонъ принялъ всевозможныя мфры во избБжане 
пеудачи или несчастья; тфмъ не менфе, во время отсутствия 
его въ Лондонъ, произошелъ случай, который завершился бы 
весьма печально, если бы каменная кладка въ башняхъ произ- 
водилась менфе добросовфетно. Однажды, когда машины рабо- 
тали, поднимая трубу, прорвало дно въ одномъ изъ гидра- 
влическихъ нрессовъ, и труба упала на прежнее мЪсте. Хотя 
высота паданя равнялась всего 9 дюймамъ, однако нЪсколько 
тониъ чугупа было раздроблено въ куски, а сама труба отъ 
сотрясения слегка погнулась. Однако она оказалась еще годной, 
и самый фактъ того, что она выдержала хорошо подобное 
сотрясеше, свидфтельствовалъ объ ся необыкновенной прочности. 
ВъЪсъ ея равнялся 5000 тоннъ, а для подобнаго груза па- 
деше съ ничтожной высоты трехъ четвертей фута является 
уже суровымъ испытамемъ. Если-бы не осторожный планъ 
Стифенсона, согласно которому труба поднималась постепенно, 
и выемки подъ концами ея немедленно закладывались камнемъ, 
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то труба упала-бы въ воду. Но и въ данномъ случа$ убытокъ 
отъ несчастия равнялся 5000 фунтамъ стерлинговъ. Векорв труба 
была уложена на свое место, и за ней посл$довали осталь- 
ныя, такъ что 5 марта 1850 года Робертъ Стифенеонъ при- 
вутствоваль при склепкЪ поеслфдней трубы, поел чего мостъ 
былъ готовъ. Онъ прокатился по немъ на повзд, состоявшемъ 
изъ трехъ локомотивовъ, въ сопровождеши 1000 приглашен- 
ныхъ гостей. 

Трубы моста сдфланы изъ жельзныхь полосъ, которыя 
вверху и внизу образують множество мелкихъ клётокъ или 
трубокъ, замфняющихь ифльное желфзо, и придають главной 
трубф большую крЪфпость. Такимъ образомъ можно сказать, 
что полъ и крыша ся такъ-же трубчаты, какъ и она сама. 
Этотъ полый переплетъ представляетъ, повидимому, изобр$тене 
Фэрбэрна. Размфръ трубы постепенно увеличиваотся къ сере- 
дин% моста, глф снаружи она иметь 30 футовъ высоты, а 
внутри 26, между тЬмъ какъ въ береговыхъ частяхъ на- 
ружный размфръ равняется 223/; фута, & внутрений 1534. 
Ширина ея по наружному краю 14 футовь 8 дюймовъ, а 
внутри 18 футовъ 5 дюймовъ. 

Въ башни Бритамя трубы уложены неподвижно въ свои 
гнЪзда, между тфмъ какъ въ другихъ частяхь он покоятся 
на каткахъ. Подобное устройство позволяетъ трубамъ расши- 
ряться и сжиматься. Несмотря на то, что желвзо представ- 
ляетъ прочный и неподатливый матералъ, оно, однако, весьма 
чувствительно по отношеню къ теплотв, и вляше солнечныхъ 
лучей на это массивное сооружеше весьма замфтно. Повы- 
шеше температуры заставляетъ сго расширяться въ сравни- 
тельно коротый срокъ, и говорятъ, что трубы расширяются 
нногла отъ солнечной теплоты на 2 и 11/2 дюйма. Эдвинъ 
Кларкъ наблюдаль вляне солнечнаго нагрфван1я на жел$зо, 
которое расширяется и сжимается въ зависимости оть темпе- 
ратуры. Талантливый инженеръ предусмотрительно придалъ 
мосту такое устройство, что желфзная масса его можетъ без- 
препятетвенно измфнять свой объемъ. 
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Мость Британя явился великимъ триумфомъ для Роберта, 
Стифенеона. Новидимому, онъ первый пришель къ этой идеъ 
и, опираяеь, безь сомнфня, на опыты Фэрбэрна и другихъ 
своихъ сиособныхь помощниковъ, съ уеифхомъ осуществиль 
ее на дЪлЬ. Конечно, это быль вынь Джорджа Стифенсона. 
личность котораго намь уже знакома изъ истори локомотива, 
и вмяшю котораго сынъ, но словамъ Смайльса, приписываль 
свои успЪхи въ качеств ииженпера, 

„СОтарательное воспитане съ его стороны, собственный 
примзръь и вляне сдфлали меня такимъ, какимъ вы меня 
видите“, замфтиль какъ-то Роберть СОтифенеонь Смайльсу. 
Далфе въ своей торжественной президентской рёчи въ Ин- 
ститут$ гражданскихъ инженеровь въ январф 1856 г. опъ 
говорилъ: „Вефмь свонмъ знашемъ и свонмь успвхомь я 
прежде всего обязань моему отцу, память котораго для меня 
священна“. 

Отець его умерь, прежде чфмь мость Бриташя быль 
оконченъ, хотя онъ присутствоваль при укладкЪ первой трубы 
въ Конвеё. Этоть велик инженеръь уморъ 18 августа 1848 
года 67-мн лЪть, а сын иережиль ‘отца всего только оди- 
надцатью годами, ие оставивъ по себф потомковъ. 

Но прежде чЪмь онъ умеръ, онъ усиЪль составить чер- 
тежи, но которымъ Роееъ, участвовавиий въ постройк® моста 
вь Конвеф, построиль знаменитый трубчатый мость Викторю 
въ МонтрилЬ черезь широкую рфку Св. Лаврентия. 

Мость этоть ложить на главной вфтви КНанадекихь жо- 
ЛВзныхъ дорогь и по своей необыкновенной длинф, гигант- 
скимь разм5рамъ и необыкновенной прочности является однимъ 
изъ чудесь свфта. По длииЪ онъ въ пять разъ превосходить 
мость Бриташя, такъ какъ немпогимъ короче двухъ миль. Оред- 
НЙ пролеть его имфеть въ ширину 880 футовъ, а 2+ осталь- 
ныхъ пролета шириною въ 242 фута. Трубы проложены на 
высот6 60 футовъ надъ водою. 

Громадное затруднение продставляль на этой рфкЪ ледо- 
ходЪ. Большя маесы льда двигаются по рЬкЪ весною, вел х- 
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ств!е чего устои моста должны выдерживать сильный напоръ, 
такъ что кладка ихъ едфлана весьма солидно и заключаетъ 
тысячи тоннъ тяжелаго камня. Устои заложены въ твердой 
породЪ, при чемъ средшй устой иметь 18 футовъ въ ншрину, 
а остальные 15. Для защиты отъ льла ностроены съ соот- 
вътетвующой стороны бодыше каменные быки, скр$пленные 
болтами. Постройка моста была начата въ 1юлЪ 1854 года, 
и продолжалась 41/> года, такъ что была закончена въ 1859 
году, два мфеяца спустя послЪ смерти Роберта Стифенсона. 

Какъ ни громадно это сооружеше, какъ ни лестно для 
Стифенсона и ого помощника Росва возведенше его, все-же, 
за исключешемъ замфчательно громадныхъ и массивныхь бы- 
ковъ, —опо существенно не отличается оть трубчатаго моста, 
Британя и Конвея, Эти мосты были первымъ примфромъ при- 
м$нешя на практик новаго принципа, 

Почему-же теперь болфе не строять большихъ трубча-, 
тыхъ мостовъ? Потому что сооружене ихъ привело естест- 
веннымъ образомъ къ дальнфйшему развитию этого принципа, 
благодаря чему для широкихъ пролетовъ удалось достигнуть 
большей прочности, на, ряду со сбереженемъ матертала и труда. 
Дальнфйшимъ развитемь этого принцица явилея принципъ 
рфшетчатыхъ мостовъ. 


ГЛАВА Ш. 


Р$шетчатые и висяч!е мосты. 


„Постройка трубчатаго моста, обойлотся слишкомтъ дорого“. 

„Но еели-бы уталось достигнуть той-же прочности съ 
меньшими расходами?“ 

„Что вы хотите этимъ сказаль?“ 

„Мн кажется, что мы можемъ достигнуть той-же крз- 
пости н прочности при помощи желёзныхъ рЬшетокъ, притомъ 
съ н»которымъ сбережешемъ матер!ала и труда; иными сло- 
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вами, я предлагаю построить трубу или раму моста изъ р8- 
шетокъ, замфнивЪ ами трубы и цфльныя полосы трубчатаго 
моста“. 


„То-ееть вы хотите замфнить боковыя полосы рышетками?“ 


„Да, я-бы расположиль желЬзныя балки длагональю. 
Тавше рфшетчатые мосты представляютъ не болфе, какъ даль- 
нфишее развит!е трубчатаго моста и соотвфтетвують легкимъ 
рьшетчатымъ американскимъь мостамъ изъ дерева. Вмфето 
сплошныхь стфнокъ мы дфлаемъ желфзный переплеть. По- 
добный способъ постройки примфняется въ широкихъ разм$- 
рахъ на большихъ р$кахъ Инди. Первый чертежъ такого 
желёзнаго моста быль составленъ сэромъ Джономъ Мекнэлемъ, 
который построиль ого въ 1848 г. по лини Дублинъ-Дрок- 
хедской желфзной дороги съ пролетомъ въ 84 фута шириной. 
МнБ кажется, что этотъ типъ найдетъ въ будущемъ широкое 
примфнеше въ случаяхъ, гдф необходимы широше пролеты“. 


Предсказане инженера осуществилось вполнф, ибо р$- 
шетчатые мосты дЪфйствительно получили широкое распростра- 
нене. Инженеръ предлагалъь подобный проэктъ директорамъ 
желфзной дороги и, конечно, проэкть его былъ принятъ. 


Прекраснымъ примбромъ р$фшетчатаго моста можетъ слу- 
жить мостъ черезъ Темзу близъ Черингъ-Кроеса, построен- 
ный для юго-восточной жельзной дороги. Общая длина его 
болфе четверти мили и равняется 865 футамъ, а шесть про- 
летовъ изъ числа девяти имфютъ въ ширину 154 фута. ДвЪ 
главныя перекладины соединены другими поперечными пере- 
кладинами, на которыхъ уложены рельсы и оставлено мёето 
для пфшеходовъ. 060% эти перекладины, длиною почти въ 50 
футовъ. въеятъ каждая 190 тоннъ. Бока составлены изъ верх- 
нихъ и нижнихъ брусьевъ, связанныхъ поперечными балками 
и Дагональными брусьями, скрфпленными болтами въ 5и7 
дюймовъ въ поперечник$. Въ прежня времена на этомъ мЪстф 
стоялъ Хунгерфордекй мость, два кирпичныхъ устоя кото- 
раго были приспособлены для новаго моста. Остальные устои 
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представляютъ громадные чугунные цилиндры шириною въ 
10 ф. вверху и 14 внизу, такъ что они расширяются книзу. 
Эти цилиндры заполнены бетонной и кирпичной кладкой и 
наверху вфнчаются плитами изъ гранита. Они составлены изъ 
чугунныхъ плитъ, скрфпленныхь болтами, и погружены глу- 
боко въ воду при помощи различныхъ приспособлешй; водо- 
лазы выбрали изъ внутренноети цилиндровъ идъ, гравй и 
тину, и посл того какъ вода была выкачена, внутронность 
этихЪ устоевъ была заполнена тяжелой кладкой. Устои эти 
покоились на особой пород, извЪетной подъ именемъ „лон- 
донской глины“, и вслЪдетые тяжелой, наполиявшей ихъ 
кладки погрузились въ нее такъ глубоко, что основане ихъ 
въ конц концовъ опустилось на 62 ф. ниже уровня вы- 
сокой Воды. 

Но прежде чмъ р%»шетчатые мосты вошли во всеобщее 
употреблене, появился новый типъ сооруженй, въ которыхъ 
инженеры могли проявить блестящий примфръ своего искус- 
ства. Этимъ типомъ являются висяче мосты, можеть быть 
самые красивые изъ всфхъ сооружен! подобнаго рода. Ихъ 
легке изогнутые пролеты доставляють взору боле приятное 
зр$лище, чфмъ нрочныя и прямыя, но холодныя лиши рз- 
шетчатыхъ мостовъ. Главный толчекъ къ сооруженю ихъ 
исходилъ оть гешальнаго Томаса Тельфорда. Подобно Стн- 
фенсону, ему предстояло построить мостъ черезъ каналъ Менай, 
но не желёзнодорожный, а простой; поелф различныхъ коле- 
бай онъ въ конц концовъ остановился на типв висячаго 
моста. Подобные мосты въ простой форм извфетны съ глу- 
бокой древности. Они иредставляютъ либо пфшеходный мостикъ, 
либо небольшую подвижную корзину, двигающуюся по каналу, 
переброшенному черезъ пропасть. 

Уллоа описываетъ висяч!е мосты, которые устраивали пе- 
руанцы въ Южной АмерикЗ. Черезъ рфку протягивались че- 
тыре туго натянутыхъ каната. на которыхъ укрфилялись палки 
и вфтви, представлявиия платформу, между тБмъ какъ два 
друге каната, по одному съ каждой стороны, служили вмфето 
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периль. Тане мосты качаются отъ вЪтра и оть шаговъ и8- 
шехода, но превосходно выдерживаютъ неболыше грузы. 

Экипажный мость Тельфорда черезь Менай висьль на 
четырехъ громадныхь цфпяхъ, которыя въ свою очередь были 
составлены изъ четырехъ другихъ, перекинутыхъ черезъ вы- 
соше устои. По другую сторону устоевъ цфии укрфилены въ 
земль вь ямахъ въ 60 футовъ глубиною при помощи 060- 
быхь желфзныхъ сооружешй. ЦФпи представляють сложное, 
но прочное устройство, при чемъ отдфльтыя части ихъ можно 
вынимать для ремонта, не угрожая цфлости и безопасности 
всего сооружешая. Благодаря этому принципу, длину пролетовъ 
удалось увеличить до 560 футовъ при 150 футовъ высоты надъ 
уровнемъ высокой воды. Остальныя части моста, расположен- 
ныя па сушф, представляють каменныя арки съ пролетами 
длиною въ 521/> фута. 

Башни, съ которыхъ севъшиваются цфии главиаго пролета, 
поднимаются на 52 фута надъ помоетомъ дороги и увЪфнчи- 
ваются на вершин® чугунными блоками, по колесамъ которыхъ 
цфии могуть свободно двигаться при сокращешяхь и раеши- 
решяхь, производимыхъ измфнешями техпературы. На моету 
оставлено двф дороги для экипажей и мфсто для ибшеходовъ. 
(06$ дороги раздълены желфзной рЪшеткой, которая нридаеть 
мосту большую устойчивость и не позволяеть ему сильно 
качаться. 

Въ свое время этотъ удивительный мость являлся такой-же 
диковинкой, какъ сооруженный чрезъ тотъ-же проливъ труб- 
чатый мость Бриташя. Сооружене ого потребовало шесть 
лЬгь, такъь что движене по немъ было открыто лишь ВЪ 
1825 году. Почему-же Стифенеонъ не воспользовался этимъ 
принцииомъ, когда двадцать лфтъ спустя ему приллось пре- 
одолЬть подобную-же трудность? 

ОтвЪть заключается въ томъ, что висяче мосты въ ТЬ 
времена, ие считались достаточно прочными и устойчивыми для 
желЪзнодорожнаго движеня. Однако въ АмерикВ ихъь при- 
способили для подобной цфли, и доказательствомъ тому слу- 
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жить знаменитый висячй мостъ через Шагару въ 23 ми- 
ляхъ пониже водопада, съ иролетомъ въ 8322 фута длиной: 
но американке инженеры, повидимому, еумбли закрфпить 
путь и распредёлить сотрясеше отъ надвигающагося пофзда 
по значительной части цфии. Мость на Н!агарВ виентъь но 
на цфии, составленной изъ звеньевъ, а на четырехъ толетыхъ 
проволочныхъ канатахъ, протянутыхь надъ бушующей безд- 
ной отъ одной скалы до другой. Каждый канатъ состоить 
изъ 4.000 отдфльныхъ, перекинутыхъ черезъ высомя башни, 
проволокъ, и на нихъ виситъ желфзнодорожное полотно, при- 
крфпленное къ нимъ безчисленными желфзными брусьями. 

Знаменитый мость между Бруклиномъь и Нью-Торкомъ 
предетавляетъ, вфроятно, самый громадный висяч мость въ 
свфтВ, подобно тому какъ самымъ любопытнымъ является ви- 
сящй мость въ Нлифтон® въ Англш. Бруклинекй мость им$- 
етъ средшй пролетъ длиною въ 15952 футовъ. КромЪ этого 
пролета, надъ сушей виеять два боковыхъ, длиною въ 930 
футовъ, такъ что общая длина моста со вефми другими ча- 
стями равна въ ереднемъ цфлой милф. Четыре каната ого 
составлены каждый изъ 5000 стальныхъ проволокъ и им$- 
ютъ 15%/: дюйма въ маметрЪ. Они прикр®илены на каждомь 
хонц8 къ прочнымъ каменнымъь сооружешямь вЪеомь въ 
60.000 тоннъ, между тёмъ какъ башни, черезъ которыя пе- 
рекинуты канаты, подымаются на выеоту 276 футовъ, при 
чемь основаше ихъ находитея на глубии$ 80 футовъ нижо 
уровня высокой воды. По разечетамъ общий вфсъ громады, 
висящей между обфими башнями, равняется 7000 тоннъ. 
Мостъ раздфленъ на пять параллельныхь дорогь: дв край- 
ня назначены для экипажей, по средней движется толна, п%- 
еходовъ, между тёмь какъ двф промежуточныя предоетаз- 
лены для городской желфзной дороги. Мость былъ окоиченъ 
въ 1383 году и въ цфломъ представляетъ настящеео чудо 
инженернаго искусства. 

Гораздо меньше, но не менфе интереснымъ является вя- 
сячй мость въ Клифтон®. Въ 1753 году ольдерменъ Бри- 
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столя, Уильямъ Викъ, пожертвоваль сумму въ 1000 фун- 
товь для постройки моста въ Клифтонь съ тмъ, чтобы 
сумма эта была употреблена въ дЪло не прежде, чфмъ она 
достигнеть 10.000 фунтовъ. Однако частная подписка сто- 
собствовала, увеличешю ея, и въ 1830 г. оть парламента 
было получено разрёшеше приступить къ постройкВ моста. 

Сооружене моста было поручено уже извзстному намъ 
инженеру Брюнелю, который составилъ чертежъ моста съ про- 
летомъ въ 702 фута на высотв 250 футовъ надъ уровнемъ 
воды. Устои и береговые подступы были уже построены, но 
недостатокъ средствъ, какъ это случалось и при другихъ 
блестящихь предпрятяхъ, задержалъ окончане постройки 
на излыхь 14 лётъ. Въ это время случилось, что Хунгер- 
фордеюй висящй мость долженъ быль уступить свое м$сто 
желёзнодорожному мосту Черингъ-Кроссъ, и такъ какъ цз- 
пи его продавались по дешевой цён, то строители Клиф- 
тонскаго моста купили ихъ, и такимъ образомъ мость быль 
благополучно законченъ. 

Три ции поддерживаютъь съ каждой стороны длинныя 
желЬзныя рЪшетки. на которыхъ держится платформа моста; 
между ними на поперечныхъь ршеткахъ проложенъ помостъ. 
Цфин перекинуты по калкамъ черезь вершины башенъ и 
концами своими укрфилены въ кирпичной кладкз, заложенной 
въ твердой породф. Платформа виситъ на прямыхъ канатахъ, 
прикрёплениыхь къ цфиямъ. Настилка дороги для экипажей 
въ 20 футовь шириной и 5 дюймовъ толщиной сдзлана изъ 
дерева, ипропитаннаго креозотомъ 1); съ обфихъ сторонъ ея 
оставлено мЪето для пфшеходовъ. Вфеъ всего сооруженя между 
9бФими башнями достигаеть 1000 тоннъ. 

Вев висяще мосты, каковы-бы ни были ихъ размЪры, 
построены по одному и тому-же принципу: платформа или 
помость ихъ полвфшенъ на проволокахь къ цфпямъ, пере- 
кинутымьъ черезь башни и закрфпленнымъ концами въ земл$. 


+) Креозотт есть особое химическое вещество, устраняющее гневе дерева. 
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На нфкоторыхъ изъ нихъ существують еще особыя рЪшет- 
чатыя приспособлешя, придающия платформЪ большую уетой- 
чивость. Цфии образують обыкновенно гращюозную дугу, ниж- 
няя часть которой у моста черезъь Менай на 57 футовъ ни- 
же вершины башенъ. Натяжене цфии самое значительное вт 
нижней части и еще возрастаеть въ тЬхЪ случаяхъ, когда 
ци натянуты надъ тьмъ-же простраиствомъ сильнфе. Ви 
вя4е мосты получили теперь широкое распространение. 

Наступило однако время, когда ни одинъ изъ существо- 
вавшихъ типовъ мостовъ не въ состояши былъ удовлетворить 
вновь возникшей потребности. Необходимо нужно было еоз- 
дать новый тииъ, но какой именно? 


ГЛАВА ТУ. 


Величайшй мостъ въ свфтТЪ. 


„Олышали вы новость? Мость на Тэйв снесло!“ 


„Да, ужасное носчасте! Я думаю, что теперь откажутея 
оть мысли построить мость черезъ Форсемй заливъ“. 


„НЪть, и не думаютъ! Планъ придется, пожалуй, изм$- 
нить, но мость будеть построенъ. Инженеры не отступають 
передъ трудностями“. 


Сообщение газетъ оказалось правдой. Мостъ черезъ Той, 
самый длинный въ свфть, снесло въ одну бурную декабрь- 
скую ночь 1879 года, и рЪ»шетки, башни его вмфств съ 
быстро мчавшимея по мосту пофздомъ были поглощены вол- 
нующейся бездной. 

Въ это время возникла мысль построить мость черезъ 
Фирсъ, въ которомъ нуждалась СЪверо-Британская желЪзно- 
дорожная лишя, и сэръ Томасъ Бучь предложилъ планъ двухъ 
висячихь мостовъ 60 стальными цфиями; но въ концЪ кон- 
цовъ строители остановились па другомъ планф, предложен- 
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помъ сэромъ Бэнжаменомъ Бекеромъ и сэромъ Джономъ Фау- 
леромъ. 

Планъ этоть былъ основанъ на новомъ принциив или, 
вфрнфе, на новомъ развити одного стараго принципа— въ 
которомъ уже давно нуждались строители мостовъ. Эго быль 
титъ консолей. 

Консоль продставляеть въ сущиости поднору; такъ ее 
и опредфлиль Бэнжамень Бекеръ. Такая прочная подпора 
упирается въ прочное основаше, представляя собою подоб1е 
твхь балокъ, которыя подпирають потолки. 

Мостъ на ФорсВ имфеть два громадныхъ пролета въ 
1700 футовъ длины, которые поддерживаются консолями; 
тлубина воды подъ ними равняется 200 футамъ. Самый 
длинный пролеть Тэйскаго моста имфль 245 футовъ, мость 
тянулея на двф мили, имль до 90 пролетовъ и ипредетав- 
лялъ 60б0ю мостъ, построенный по рЬшетчатой системв, дви- 
жеше по которому было открыто 81 мая 1878 года. Посл 
того, какъ улеглаеь паника, произведенная несчастемъ, черезъ 
Тэй быль построенъ другой мость, также рЬшетчатой системы, 
но меньшей высоты и въ 60 футахъ выше по течешю р$ки. 
Законченный въ 1857 году, онь имЪль вь длину 10.779 
футовъ и опиралея на 85 устоевъ, оставляя для прохода 
судовъ четыре пролета, изъ которыхь сродшй имбль 245 
футовъ въ ширину. 

Но мость на конеоляхъ черезъ Форсъ имЪфеть несравнеп- 
но большие пролеты; а такъ какъ глубина воды въ этомъ 
каналв куда значительнъе, то отсюда вытекала невозможность 
построить его на мпогочисленныхь устояхъ. Наиболве удоб- 
нымъ мфетомъ для постройки моста являлась та часть канала, 
гдВ сфверный берегь его образуеть небольшой полуостровъ, 
и тдВ по средин канала поднимается Инчтервекая скала. 
Полуостровъ значительно сокращаль предполагаемый мость, 
между тбмь какъ скала могла служить опорой для одного 
устоя; тЬмъ не менфе предетояло перекипуть пролеты черезъ 
пространетво въ 1700 футовъ шириной, въ виду чего инже- 


Желфанодорожный мостъ черезъ Фореъ. 
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неры и остановилиеь на принцип консолей. Хотя мость че- 
резъ Тэй является самымъ длиннымъ въ свфтЬ, однако Форс- 
сый мость обладаетъ гораздо болфе громадными пролетами, 
такъ какъ два главныхъ пролета его имфють 1700 футовъ 
въ ширину, и кром$ нихъ имфется еще два другихъ въ 675 
футовъ и 15 малыхъ въ 168 футовъ. 

Общая длина этого великолЪпнаго моста, который сэръ 
Бэнджаменъ Бекеръ справедливо ечитаеть самымъ удивитель- 
нымъ въ свфтё, превышаеть 11/> мили и равняется 8296 
футамъ, включая ширину устоевъ, причемъ громадныя кон- 
соли его расположены на протяжении цфлой мили. Эта, чаеть 
моста и предетавляеть наиболёе поразительное зрфлище. Вы- 
сота моста посрединЪ не менфе 150 футовъ надъ уровнемъ 
высокой воды, между тьмъ какъ самая высокая точка ба- 
шенъ находится на высоть 361 фута надъ тёмъ-же уровнемъ. 

Какимъ-же образомъ былъ построенъ этотъ громадный 
мость? Поблизости въ Суссъ-Квинсферри были устроены ма- 
етеремя, гдз собирали по частямъ гигантекя консоли, ко- 
торыя зат$мъ въ собранпомь видЪ доставлялись къ мосту. 
Маетереюя освфщались электричествомъ и были снабжены 
механизмами для сгибашя, разрфзаня, формовки, сверленля 
и прокатываня желфзныхъ плить. Вокругь нихъ выросла 
иЪлая сть желЬзныхь дорогъ, 

Но вЪфдь надлежало построить устои, безъ которыхъ было 
невозможно самое сооружеше. Обыкиовенно основаня для 
устоевъ закладываются при помощи кесона, который пред- 
ставляеть либо деревянныя сваи, вколоченныя кругомъ въ 
дно рЪки и тфено примыкающия другъ къ другу, причемъ 
промежутки замазываютея цементомъ, либо-же громадные жо- 
лфзные цилиндры, которые нижнимъ краемъ врёзываются въ 
дно рзки. Воду изъ внутренности кесона выкачивають на- 
восами, и затёмъ уже приступаютъ къ выемкЪ въ днф р$ки 
й къ закладкЪ основаня устоевъ. Кесоны иногда состоять 
изъ нЫсколькихь жельзныхь ящиковъ, промежутки между 
которыми заполнены войлокомъ; таке кесоны, длиною ВЪ 


ВЕЛИЧАЙНИЙ МОСбТЪ ВЪ СВЪТБ. 115 


12» футовь и шириною въ 7, употреблялись при соору- 
жени илотины Викторля на Темз$. 

Но для закладки нфкоторыхъ устоевъ Форсскаго моста 
глубина воды оказалась слишкомъ значительной, такъ что 
невозможно было воспользоваться свайными кесонами, а обы- 
кновенные подводные колокола были для этой цфли елиикомъ 
малы. Устон предполагались тгромадныхъ размфровъ въ 55 


Табота на диф рфки въ кесон%. 


футовь въ поперечникЪ, а обширное пространство это не 
покрывалось обыкновеннымъ колоколомъ. Поэтому были из- 
готовлены громадные кесоны изъ желфзныхъ илить въ 70 
футовь шириною и высотой, смотря по глубин® воды, до 
150 футовъ. Нижняя часть этого громаднаго кесона или 
искусственной запруды, съ цфлью соиротивлешя давлешю во- 
ды, была раздфлена на замкнутыя пространства, заполненныя 
сжатымь воздухомь, и сообщеше съ ними производилось 
поередствомъ двухъ трубъ, изъ которыхъ одна служила для 
8: 
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подъема вынутой земли, а по другой спускалиеь и подни- 
мались рабоще. 06% трубы запиралиеь особымъ воздушнымъ 
замкомъ, устройство котораго основано на такомъ-же прин- 
циф, какъ шлюзы на каналахъ и р5кахъ. Каждый замокъ 
состояль изъ двухъ дверецъ, изъ которыхъ одна открывалась 
въ трубу, а другая служила для наружнаго сообщешя. Когда 
запиралаеь послвдняя, и пространство между дверцами на- 
полнялось по особой трубЪ сжатымъ воздухомъ, то отпиралась 
другая дверца, и рабоч!е свободно спускалиеь внизъ для работы. 

Работа заключалась главнымъ образомъ въ выемкЪ р$чного 
дна въ кесонз. Множество буравовъ, гидравлическихъ р$заковъ, 
наконецъ, динамить служили для этой цфли, пока не полу- 
чались громадныя ямы, залегавиия на много футовъ ниже 
уровня рфчного дна. По мёр$ того какъ пространство косона 
надъ камерой со сжатымъ воздухомъ, гдф работали люди, 
наполнялось бетономъ, кесонъ становился все тяжеле и отъ 
собственнаго вЪса погружалея въ приготовленное для него 
пространство. 

Камера была высотою въ 7 футовъ и освфщалась электри- 
чествомъ. Р%Ъчной илъ, смЪшанный съ водою, удалялся отчасти 
сжатымъ воздухомь, давлеше котораго достигало 23 фунта 
на квадратный дюймъ. Кесоны погружались до твердой породы 
или валунной глины, и когда ногружене достигало намфченной 
тлубины, то камера закладывалась бетономъ. который употреб- 
лялся для вефхъ работь ниже уровня воды; верхняя часть 
устоевъ складывалась изъ громадныхъ камней, уложенных на 
цементь, такъ что все сооружеше представляло величественную 
массу бетона и каменной кладки, которая въ нзкоторыхъ 
случаяхъ залегала па 40 футовъ ниже уровня рЪчного дна. 

Три главныхьъ устоя представляютъ каждый группу изъ 
четырехь каменныхъ колониъ, имющихь при основани въ 
поперечник$ 50 футовъ, при вершинё +49, а въ высоту 36 
футовъ. На пихъ опираются громадныя консоли, скриленныя 
р+ёшетками въ 350 футовъ длиной. Центральный устой опи- 
растся на островъ Ипчгерви; два другихъ устоя. извЪетныхъ 
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подъ именемь Файфъ и Квинсферри, находятся по сторонамъ 
тлубокихъ каналовъ. КромЪ этихъ трехъ главныхъ устоевъ 
имфется еще нфеколько другихъ, построенныхъ отчасти на 
сушф, отчасти въ мелководьи. Расположенныя на нихъ части 
моста построены по обыкновенной рЪ»шетчатой сиетем$ и сли- 
ваются съ частями, устроенными на конеоляхъ. Для закладки 
этихъ второстепенныхь устоевъ пользовались обыкновенными 
кесонами бозъ сжатаго воздуха. Послфдняго рода, кесоны ебира- 
лись на берегу и затЪмъ сплавлялись на плоту къ назна- 
ченному м$ету, гдЪ и погружалиеь еъ воду. Одинъ изъ нихъ 
при этомъ перевернулея, и уложить его на мфето удалось лишь 
съ болышимъь трудомъ и цфной значительныхь издержекъ. 
Конеоли прикрфилены къ устоямъ множествомъ громадныхъ 
стальныхъ балокъь въ 24 фута длиной и въ 21/2 дюйма въ 
поперечникв, вставленныхъ концами въ каменную кладку. На 
каждую колонну конеоли приходится +8 такихъ балокъ или 
болтовъ. Теперь раземотримъ самыя консоли. 

Четыре громадныхъ трубчатыхъ ствола, по два съ каждой 
стороны, подымаются на высоту 350 футовъ, опираясь на, 
группу каменныхъ колоинъ, образующихъ уетои. Стволы эти 
слегка наклонены внутрь и къ нимъ прикрфилены консоли, 
верхше и ниже концы которыхъ связаны кр$икими длаго- 
нальными балками. Разстояне между гигантскими опорами 
съуживается кверху, такъ какъ при основанши на устояхъ 
оно равняется 120 футамъ, а на вершин 82. Такое рас- 
положенше должно способствовать уетойчивоети по отношению 
къ ВЪтру. 

Консоли расположены такимъ образомъ, что до извфетной 
степени уравновзшиваютъ другъ друга. Составныя части ихъ 
представляютъ стальшяе цилиндры или нодпорки, предназначен- 
ные для того, чтобы противостоять сжат; онф расположены 
въ нижней части, между тЬмь какъ на верху находятся 
рЬшетки изъ стальныхъ полосъ, которыя должны пренятетво- 
вать расширению. 

Далфе отъ этихъ трехъ главныхъ опоръ простираются въ 


Повый палфзнодороялный мостъ между Нью-Шоркомъ и Лонгъ-Айлендомъ. 
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00% стороны парныя и связанныя другъ съ другомъ подпоры, 
образующя вмЪфетБ одну сложную консоль, направленную 
однимъ концомъ на сфверъ, а другимъ на югъ. Рельсы у.10- 
жены на шпалахъ, расположенныхъ поперекъ и закр$илен- 
ныхъ въ стальныхь выемкахъ такимъ образомъ, что если-бы 
двигаюнийся по нимъ пофздъ сошель съ рельсовъ, то колеса 
нашли-бы 660% опору въ этихъ скрёплешяхъ. По разечету 
моеть заключаеть въ себЪ около 45.000 тоннъ стали. По 
контракту цфна его равняется 1.600.000 фунтовъ, такъ 
что каждый футъ его обошелея въ 215 фунтовъ; подрядчики 
Тенкредъ Эрроль и К° сумфли организовать для этого зам$- 
чательнаго сооружешя артель рабочихъ въ 2000 человзкъ. 
Нкоторые епещальные механизмы, употреблявшеся при 
сооружени, были изобрётены сэромъ Уильямомъ Эрролемъ. 
Мость былъ торжественно открытъ для движешя принцемъ 
Уэльскимъ 4 марта 1890 года. 

Усмьхъ этого великолфпнаго сооруженыи способствоваль 
широкому примфненю принципа консолей. Съ тьхъ поръ по 
тому-же плану было построено н®сколько’ мостовъ съ широ- 
кими пролетами, такъ что строители его съ полнымъ правом’ 
могутъ гордиться тфмъ, что въ значительной степени развили 
д%ло постройки мостовъ. 

И вее-таки, когда пришлось построить моетъ черезъ Темзу 
близъ историческаго Тоуэра (башни) въ ЛондонЪ, въ весьма 
бойкомъ мфетЪ, гдф проходить множество судовъ, то прибфгли 
къ иному принципу. Къ какому-же? 


ТЛАВА У. 


Тоуэрскй мостъ. 


„Почему они не хотять построить подъемный мость?“ 
„Чтобъ онъ поднималея съ каждаго берега рёки?“ 
” Ньть, я хотфль сказать не то. РазвЪ нельзя 1пос- 
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тавить устои ближе къ серединз р%ки. такъ чтобы устроить 
подъемную часть между ними?“ 

„РЬка слишкомъ тфена для нфеколькихь устоевъ“. 

„Это такъ, а все-таки я думаю, что подъемный мость— 
лучшее рЬшене этой задачи“. 

„Да, но туть требуетея мостъ достаточно низюй, чтобы 
экинажи и пфшеходы могли безъ затрудненя переходить по 


к 
Т у | 


Ев 


Новый отводной желзнодорожный мость черезь Харлемъ-Риверь въ штат% 
Нью-ГЮркъ. 


немъ, и въ тоже время выеокй, чтобы не м$фшать судамъ 
проходить подъ нимъ“. 

„Ну, два такихь требовамя, повидимому, песовустимы 
другъ съ другомъ“. 

„Не совсфмъ“, вифшалея третй собеездникъ. 

„Вы отчасти правы, настаивая на принцииз подъемнаго 
моста. Эту-же идею высказываль еэръь Оресь Джонеъ. ДФй- 
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ствительно, здЪсь буквально необходимъ высоюй и пизкй мостъ. 
и ихь будеть два--одинъ наверху, другой внизу, именно въ 
ереднемъ пролетф“. 

„ Что-же, развё нижнИ мость будеть подъемный, такъ что 
суда свободно будуть проходить подъ верхнимъ: такъ-ли я 
васъ поняль?, 

„Да. Этоть подъемный мость будетъ состоять изъ двухъ 
частей, по одной съ каждой стороны. Он% будуть подниматься 
сь двухъ массивныхь устоевъ, разстояме между которыми 
посреди рфки будеть равняться 200 футамъ, такъ что оста- 
нется свободный проходь для самыхъ большихь судовъ. 
Обычное - же движене по рфкВ можеть совершаться и при 
спущенномъ мост“. 

„А надъ этимъ подъемнымьъ мостомь будеть находиться 
другой выеоюй мость?“ 

„Да, это будетъ рьшетчатый мость для пфшеходовъ, и 
публика будетъ подыматься и спускаться по лстницамъ внутри 
башенъ, гдф въ то-же время будеть помфщаться механизмъ 
для поднямя и спуска подъемныхъ частей“. 

„А какое-же устройство получить мостъ въ остальныхъ 
своихъ частяхъ, между башнями и берегомъ?“ 

„Эти части будуть висящя, такъ что Тоуэреюй мость 
будетъь представлять всё три типа вмфетЪ: висяй, подъемный 
рьшетчатый и въ срединз будеть имфть дв платформы“. 

„Въ этомъ видЪ мость будеть представлять весьма за- 
мфчательное сооружеше“. 

„Безъ всякаго сомньшя. Въ немъ ощущается сильная 
потребность, потому что скоплеше экипажей па Лондонскомъ 
мосту слишкомъ велико, а сверхъ того, чтобъ понаеть по 
пемъ на ту сторопу, приходится ипогда дЪлать немалый крюкъ“. 

Проэкть "Тоуэрскаго моста въ томь видф, въ какомъ его 
представили наши воображаемые собесфдники, дЪйствительно 
осуществилея. Мостъ этотъ въ самомь дЪлБ представляетъ 
замчательное сооружение; хотя онъ не воплощаеть въ себЪ 
поваго принцииа, однако сочетание и развите старыхъ принци- 
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новъ вмфетв съ размфрами его представляють своего рода чудо. 
Онъ быль открыть для движешя въ юн 1895 года и пред- 
ставляль во время своей постройки самый громадный подъех- 
ный мость въ евфтЪ. Внутри его великолфиныхь готическиху 


“т т р т. 


С 


Новый желфзнодорожный мостъ черезь Дунай близь Чериовода. 


башень помфщаются стальные столбы необычайной крЪпоети, 
которые представляють главную опору виеячихъ частей и верх- 
няго моета. Строителями его были умерший векорЪ серъ Оресъ 
Джонеь и пиженерь Уольфъь Берри, между твмъ какъ етои- 
мость о©го постройки, считая купленный на берегу участокъ 
земли, равиялась 1.1%0.000 фунтовъ. 


Задача заключалась въ необходимости имбть одишь мость 
для обычиаго городского движешя и другой, подъ которымъ 
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могли-бы проходить корабли. Въ первобытиомъ вид подъем- 
ный мостъ представлялъ, вЪроятно, большой деревянный по- 
мость, который опускалея на ифпяхъ черезь ровъ замка. 
"Тоуэремй мость состоить изъ двухъ такихъ частей громад- 
паго разм5ра въ 100 футовъ длиной, которыя, опускаяеь и 
подымаясь съ объхъь башенъ, соединяются посрединЪ. Большие 
подъемные мосты строятся обыкновенио такимъ образомъ. и 
прекраснымъ примфромъ тому можеть служить желЪзнодорожный 
мость черезъ рЪ№ку Узъ, построенный для сфверо-воеточной 
желЬзной дороги; каждую половину его съ легкостью подни- 
масть и опускасть въ двЪ минуты одинь человфкъ. Другой 
такой же мостъ построень въ Копенгагепь. 


Подъемныя части поднимаются и опускаются при помощи 
цвпей, которыя приводятся въ движение превосходнымъ гидрав- 


Желзнодорожный мостъ черозъ р. Хедаонъ близь Поукииеи въ штатё Нью-Торкъ. 


лическимь механизмомъ, помъщеннымь внутри башенъ. Когда 
06 половины его подняты—а для этого требуется пе болфе 
пяти минуть-—— онф находятся вровень со стфиами башенъ. 
такъ что суда могуть свободно проходить мимо. 06Ъ боковыя 
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висяч1я части его длиннфе. чёмъ средай пролеть и имфютъ 
каждая 270 футовъ въ длину, такъ что общая длина моста, 
считая отъ одного берегового устья до другого. равняется 800 
футамъ. На каждомъ берегу также находятея балини, черезъ 
которыя перекинуты цфпи висячихъ частей. 

Маесивныя ередшя башни углубляютея своими основашями 
на 27 футовъ ниже уровия рЪ%чного дна; онф сложены изъ 
сЪраго гранита и для защиты отъ прилива снабжены волно- 
рЬзками. Верхнй мость для иъшеходовъ находится на 185 
футовъ выше воды во время прилива. Нижний подъемный мостъ, 
когда онъ опущень для движешя экипажей, на 29'»> футовъ 
выше того-же уровня, между тфмЪ какъ внеячёя боковыя части 
поднимаютея всего на 27 футовъ. Ширина моста во всею его 
длину равняется 50 футамъ. ПФшеходное движеше по немъ 
не прекращается никогда, такъ какъ публика можеть иодни- 
маться наверхъ либо по лЪетницамъ, либо по гидравлическимъ 
подъемнымь машинамъ, находящимся въ башняхъ. 

Сэръ Оресъ Джонсъ умеръ, прежде чфмъ громадное соору- 
жене было закончено, и ого замфнилъ его помощинкъ Стивен- 
сонъ. Желёзо и сталь доставила фирма Унльямъ Эрроль и Но, 
а гидравличеемй механизмъ — сэръ Уильямь Арметронгъ. 
Отдвльные подрядчики доставляли различныя части громаднаго 
моста, постройка котораго потребовала восемь лтъ. Близь 
него подымается громадная древняя лондонская башня Тоуэръ, 
какъ-бы благосклонно взирая на это гигантское сооружене, 
которому она дала свое имя. 

Иногда устраиваютъ раздвижные мосты, такъ что раз- 
водная часть движется около вертикальной оси въ сторону. 
ВМЪето того, чтобы подниматься вверхь; а иногда, какъ, 
напримфръ, у моста черезъ Арунъ, сооруженнаго для желЪзно- 
дорожной линиг южнаго берега, раздвижная часть движется 
по колесамъ взадъ и впередъ по береговымъ устоямъ. Пловуще 
или понтонные мосты устраиваются посредствомъ понтоновъ 
неподвижно стоящихъ на якорЪ. Самый длинный мостъ такого 
рода — это, вЪроятно, мостъ черезъ Хугли въ Калькуттв. 
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Онъ имфеть въ длину 1580 футовъ и состоитъ изъ 28 пар- 
ныхЪ желфзныхъ понтоновъ въ 160 футовъ длиной съ острыми 
кормой и носомъ. По нимъ наетлана настилка изъ трехдюй- 
мовыхъ досокъ шириной въ 28 футовъ съ цфлою еЪтью под- 
порокъ внизу. Для пропуска кораблей отводятся въ сторону 
четыре понтона. 

Большие мосты представляють одно изъ торжествъ инже- 
нернаго искусетва. ВмЪетЬ съ быстрыми паровозами и океа- 
ническими пароходами они свидфтельетвують о громадныхъ 
успьхахъ человЪ чества. Сооружения эти, емфлыя но замыслу и 
выполнешю, представляютъь въ своихъ гигантекихъ пролетахъ 
послфдовательное развите различныхъ принциповъ, такъ что 
помимо прочности вонлощають въ себЪ найденные самой прак- 
тикой законы, и поэтому, вБроятно, будуть такъ-же беземертны, 
какъ беземертны естественные холмы и горы. 


ЗамЪчательные туннели и ихъ етроители. 


ГЛАВА 1. 


„Я наблюдаль червя во время его работы и заиметвовалъ 
свою идею у него!“ 

„У червя, у обыкновеннаго червя?“ 

„Нфть, это быль корабельный древоточець—'еге4о пахаНз; 
онъ прокладываеть себЪ путь черезь самое твердое дерево. 
Какъ-то на док я наблюдаль движеше этого червя въ то 
время, какъ онъ буравиль дерево, и мн пришла въ голову 
мысль, что можно придумать орудме для сверлевя туннелей, 
подобно тому, какъ это дфлаеть червь“. 

„Ну, что-же, вашь инетрументь оказалея удачнымъ?“ 

„Я внимательно наблюдаль за червемъ и увидфлъ, что 
онъ вооруженъ мь породней части парой створчатыхъ иласти- 
нокъ; этими иластинками онъ работаль точно сверломъ; поелЪ 
нЪеколькихЪ попытокъ миф удалось придумать приборъ, при 
помощи котораго и быль проведенъ туннель подъ Темзой“. 

Этотъ раэговоръ, который, какь мы думаемъ, могъ про- 
изойти между Маркомъ Изамбаромъ Брюнелемъ и его другомъ, 
вфроятно,‚соотвфтствуеть дфйствительноети. Одииъ авторъ нишетъ 
вь „Эдинбургской энциклопеди“, что, по еловамь Брюпеля, 
„идея проведешя туннеля была внушена ему движенями 
Тегейо. небольшого червя, покрытаго цилиндрической пластин- 
кой, который профдаеть самое твердое дерево“. Были прел- 


125 ЗАМБЧАТЕЛЬНЫЕ ТУННЕЛИ И ИХЪ СТРОИТЕЛИ. 


приняты двЪ или три попытки провести туннель подъ Темзой, 
но ве онф кончилиеь неудачно. Въ 1823 г. Брюнель пред- 
ложилъ свой планъ, оказавиийея въ конпф концовъ выполнимымъ. 

Этого знаменитаго инженера не слфдуеть смфшивать съ 
его сыномъ Изамбаромъ Кингдомомъ Брюнелемъ, также зна- 
менитымъ инженеромъ. Брюнелей двое, такъ-же, какъ было 
двое Стивенсоновъ-——Джорджъ и Робертъ. 

Сэръ Маркъ Изамбаръ Брюнель-отецъ, самымъ замфча- 
тельнымъ сооруженемъ котораго былъ тунель подъ Темзой, 
родился въ фрапцузской крестьянской семьф и, послБ раз- 
ныхь приключешй во Фрашии и АмерикЪ, поселилея нако- 
нецъ въ 1799 году въ Англш, гдф женился на дочери Уильяма 
Кингдома изъ Плаймуса. Онъ выдвинулся въ качествф талант- 
ливаго инженера и получиль должность главнаго инженера 
въ Нью-Горкё, когда британское правительство приняло его 
проектъ изготовлешя корабельныхъ блоковъ мапиннымъ пу- 
темъ, заплаливъ ему за это изобрётенше 17.000 фунтовъ 
стерлинговъ. Онъ завфдывалъ также сооружешемъ арсеналовъ 
въ Вулич$ и доковъ въ Четем$, а въ 1823 г. предложиль 
свой проектъ прорымя туннеля подъ Темзой. 

Въ томъ-же самомъ году его всынъ Изамбаръ Кингдомъ 
Брюнель сталь работать иодъ руководствомъ отца, принимая 
участе въ постройк® туннеля. Впоелфдетии онъ сдфлалея ин- 
женеромъ главной лиши Западной желЪзной дороги, и но его 
чертежамъ, какъ мы указали раньше, былъ иостроенъ боль- 
шой пароходъ Грейть-Истериъ. 

Хотя Брюнель едфлалъ свое предложеше въ 1823 г.. 
однако къ работамъ приступили лишь въ мартв 1825 г. Цо 
ого проекту туннель предполагалось провести между Уонпин- 
гомъ и Розерхисомъ въ видф двухъ еводчатыхъ проходовъ. 
Если-бы вы побывали въ это время на Розерхитской мели 
на ТемзЪ, то съ изумлешемь увилфли-бы, что работы начали 
вести не въ видЪ колодца, углубляющагося въ почву, а на- 
оборотъ, стали строить круглую кирпичную башню въ 50 
футовъ даметромъ, и 42 фута высотой, со стЪнами толщиною 
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въ 3. фута. Башню укрфпили полосами желфза, и только тогда 
приступили къ выемкб земли, которая поднималась на вер- 
шину башни особыми машинами. выкачивающими въ то-же 
время воду. По мБр$ того какъ углублеше увеличивалось, 
башня опускалась въ него, между тЬмъь какъ каменьцики 
продолжали надстрамвать ес ло высоты 65 футовъ, и въ 
конц концовъ вся эта громада была опущена подъ землю. 
Зат6мъ инженеръ приступиль къ сооружешю внутри башни 
крпкой каменной трубы со стфнами въ 3 фута толщиной для 
спуска рабочихъ и машинъ и для подъема земли. Другая 
меньшихъ размфровъ труба служила для выкачиватя воды. 

Лишь тогда только приступили къ сверление туннеля, 
который согласно плану должень быль имфть 32 фута въ 
ширину и 221/> фута въ вышину. Въ 1826 году, въ самый 
день новаго года, сверлильная машина была установлена на 
днф трубы. Она состояла изъ 36 отдфлешй или камеръ. три 
въ высоту и двфнадцать въ ширину, при чемъ въ каждой 
находилея одинъ рабощй. Громадная машина была, поставлена, 
въ томъ мЬетЬ, гдЪ надлежало сверлить землю; механизмъ 
ея буравиль и вынималъь землю, подпирая потолокъ особыми 
плитами или щитомъ. По мёрЪ того какъ машина подвнига- 
лась впередь въ образуемую ею пустоту при ‘помощи особыхъ 
винтовъ, расположенныхт наверху и внизу ея, каменыцики 
позади ея возводили стВны, сводъ и поль туннеля, причемъ 
тотъ-же щить поддерживаль потолокъ, не давая ему обру- 
шиться на работающихъ. 

На протяжеши 9 футовъ тунпель проходиль по глин®, 
но затьмъ наткнулись на другую породу, представлявшую 
нфкоторыя затруднешя. Это былъ мокрый, рыхлый иесокъ. 
Работа въ немъ продолжалаеь въ течени 32 дней съ опас- 
ностью для жизни, пока наконенцъ была достигнута болфе 
твердая почва. Шесть мЬеяцевъ сиустя главный ходъ въ 
общомь быль закончелтъ, и туннель простирался на 260 футовъ. 

Цо 14 сентября разнеслась ужасная вфеть, что строи- 
тель опасается, какъ-бы при слБдующемъь приливЪф рЪфка не 
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прорвалась внутрь туннеля, такъ какъ онъ открыль надъ ма- 
шиной пустоту. Дъйетвительно, въ моменть, когда вода л9- 
стигла наибольшей высоты, и р$ка переполнилась, рабоче услы- 
хали зловфиие звуки осыпающейся на крышу машины земли, 
а вельдъ затфмь хлынулъ потокъ воды. 

Однако предосторожности, принятыя ВЪ виду подобнаго 
случая, были такъ превосходны, что не случилось никакого 
несчастья, и сама рфка закупорила отверсте массами нане- 
сенной земли н илу. Случай этотъ явился предостережешемъ 
и заставиль опасаться, что рфка прорвется и затопитъ тун- 
нель. Подобнаго рода опасешя высказывались еще до начала 
работъ. 

Въ октябрь случился новый прорывъ. который былъ устра- 
нонъ такъ-же успъшно. Затёмъ въ яиварф слБдующаго года 
обрушилась глина, не причинивъ, однако, никакой катастрофы. 
но почва въ туннелЬ стала необычайно влажной, п причину 
этого явлемя пришлоеь изелёдовать инымъ путемъ. Рьчное 
дно изслфдовали при помощи подводнаго колокола, причемъ 
нашли нфеколько опасныхь углубленй, которыя немедленно 
заложили мышками съ глиной. 

Спрашивается, почему-же Брюнель не заложиль свой тун- 
нель глубже, такъ, чтобы между туннелемь и рЬкой залегалъ 
болфе мощный слой почвы? Но дфло въ томъ, что, какъ ука- 
зывали геологи, ниже залегаль сыпуч песокъ и, когда стали 
прокладывать трубу ниже предиоложеннаго уровия, то мныше 
это оказалось справедливымь. ДЪФйствительно, когда хХоДЪ 
углубился на 80 футовъ, почва стала зыбкой, появилась вода, 
которая выносила наверхъ песокъ. Поэтому инженеръ повелъ 
свою работу въ сло$, залегавшемъ межлу водами Темзы и этимъ 
еыпучимъ пескомъ. Туннель около 'Тоуэрекой башии, построен- 
ный въ 1360 г., проходить по плотной лондонской глииъ. 
но онъ залегаль при начал своемъ у Тоуэра на глубинЪ 
60 футовъ. 

Работы въ Брюнелевомъ туннель подвигались быстро 
впередъ, пока не наступило 18 мая. Въ этоть день при ма- 
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шин8 находился помощникь Брюнеля, инженерь Бимишь; 
когда наступиль приливъ, онъ замфтилъ, что налъ щитомъ 
мащины появилась вода, а затьмъ глина и гравй. Онъ по- 
старался заложить образовавшееся отвереме и пошелъ обод- 
рять рабочихъ, выкачивавшихь воду. Но внезапно, прежде 
чфмъ онъ успфль добраться до камеръ, громадный потокъ 
грязи и воды выбросиль рабочихъ изъ камеръ, погаеилъ огни 
и съ грознымъ ревомъ сталъ разливатьея по туннелю, унося 
съ собою веплывшя бочки и ящики изъ подъ цемента. 

На этоть разъ метительныя воды Темзы проникли въ 
туннель и затопили его. 


ГЛАВА ИП. 
Подъ р5Ькой. 


Къ счастью при этой катастроф® никто не лишился жизни. 

УбБгая оть воды, рабоше наткнулись на Брюнеля, но 
велимй инженеръ не могъ сдфлать ничего иного, какъ только 
послвдовать ихъ примФру. Фонари горЗли еще м$отами, освф- 
щая тусклымъ свфтомъ волнующуюся поверхность воды, но 
вскорЪ погасли и они. Брюнель и рабоче добЪжали наконець 
до лЬетницы, гдф столпилиеь, ища выхода, проше рабоче. 
Вода подымалась все выше и выше, и Брюнель кричалъ, 
чтобъ скорфе подымали людей. Не успфли люди покинуть по- 
слёднюю площадку, какъ вода залила и ее. Но едва подня- 
лись наверхъ, какъ услыхали крики о помощи; кто требовалъ 
каната, кто лодки. Очевидно, кто-то изъ рабочихъ осталея 
внизу! Брюнель самъ спустилея на желфэномъ канатф, за 
нимъ послздоваль другой рабочй, и найдя внизу барахтав- 
шагося въ водЪ человфка, они подняли его на канат вверхъ. 
Когда сдфлали перекличку, то вс рабоч!е оказались налицо. 
Микто не погибъ. 

Итакъ, въ этомъ отношеши все обстояло благополучно, 

а9* 
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но что-же предпринять? Туннель быль наполненъ водою, и 
выкачать ее представлялось невозможнымъ, такъ какъ воды 
прилива всяюй разъ заливали-бы его снова. Тогда опять при- 
ступили къ изелфдованю дна рфки при помощи подводнаго 
колокола и, когда отыскали отвереме, то заложили его хво- 
ростомъ и глиной; работа эта представляла множество затруд- 
ненй: на дно р$ки погрузили 3.000 мБшковъ съ глиной, 
и прошло не менфе мфсяпа, прежде чёмъ успфли справиться 
съ этой бЪдой. Затъмъ два мфсяца пошло на то, чтобы уда- 
лить намытую р$кою землю, и только тогда Брюнель получиль 
возможность изелфдовать положеше дфла 

Туннель въ общемъ оказался мало поврежденнымъ, ибо 
каменная кладка была разрушена только на самомъ концф, 
глЪ остановилась работа; такъ-же мало пострадалъ механизмъ, 
которымъ подпирался сводъ. Рабоч!е снова приступили къ ра- 
бот, проявляя хладнокров!е, достойное высшей похвалы. Земля 
продолжала порою осыпаться, появлялась вода, вредные газы 
отравляли атмосферу, производя иногда взрывы, и не одинъ 
человфкъ изъ числа рабочихъ былъ вынесенъ изъ отравлен- 
ной атмосферы въ безчувственномъ состоянши. Жалобы на раз- 
личныя болфзни, какъ воспалене кожи, головныя боли, ли- 
хорадки, раздавались со всфхъ сторонъ. ТЬмъ не менфе, не- 
смотря на всЪф трудности, люди работали въ этой промозглой, 
сырой, душной нор$ подъ непрерывной угрозой потопленя 
оть прорвавшейся воды. 

И несчасте случилось снова. 12 августа 1823 г., спустя 
пятнадцать мфеяцевь посл предыдущаго наводнемя, сводъ 
внезапно вспучился, упала громадная глыба земли, за которою 
хлынула вода; одинъ рабочй быль вымыть ею изъ каморы 
и отброшенъ далеко назадъ. Вода текла съ такой силой, что 
Брюнель позволилъ рабочимъ отступить. Вода прибывала такъ 
быстро, что не успфли они едЪлать нфеколькихъ шаговъ, какъ 
уже очутились по поясъ въ водЪ, и самъ Брюнель достигъ 
вплавь до лфстиицы, куда его донесъ водный потокъ. Къ не- 
счастио прй этой катастроф погибло около шеети человЪкъ, 
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а уцфлЬвшихь вытащили на дневную поверхность въ самомъ 
жалкомъ состояши. Ревъ потока, врывавшагося въ опускную 
трубу, заглушалъ всявй другой звукъ, и зрёлище стало еще 
ужаснфе, когда распространилась вфеть, и собрались родные 
погибшихъ. 

Снова предстояло заткнуть дыру на днё рфкЪ. Но въ 
этоть разъ колоколь опускали дважды, прежде чфмъ оты- 
скали отверсте, которое въ поперечникВ имфло семь футовъ, 
такъ что на его заполноне пошло около 4.000 тоннъ земли, 
преимущественно мёшки съ глиной. И еще разъ мужественный 
строитель и ого рабоче проникли въ туннель, гдё нашли 
все въ порядкф. 

Но, увы, предотавилось новое препятетве, устранить ко- 
торое было гораздо труднзе, чёмъ чинить громадныя отвер- 
ся на днз Темзы. Туннель строила компаня, и капиталь 
ея нришелъ къ концу и, что хуже, пошатнулось довзр!е къ 
ней. Безъ денегь невозможно было продолжать работу, и воть 
на цфлыхъ семь лётъ мракъ и безмолв!е воцарились въ не- 
доконченномъ туннель подъ рЪ%кою. 

Наконець, правительство согласилось открыть компани 
кредитъ, и работы возобновились снова, но онв подвигались 
впередъ крайне медленно: въ течеши н%еколькихъ недфль 
подвинулись на нЪфеколько футовъ. ДЪло въ томъ, что земля 
въ этомъ мфстЪ представляла въ сущности жидкую грязь, 
такъ что приходилось засыпать дно рфки и такимъ образомъ 
создаваль исскуственную почву, прежде чёмъ вести работу бу- 
решя при сколько-нибудь безопасныхь условяхъ. Кромф того 
туннель залегалъ значительно глубже друтихъ сосФднихъ по- 
строекъ, и почвенная вода безпрерывно просачивалась въ него. 
Затруднеше это удалось устранить только при помощи ка- 
нала, который провели по ту сторону рфки. Сверхъ того 
пришлось замфнить щитъ, поддерживавиий сводъ, новымъ, 
такъ какъ прежний сильно пострадаль при обфихъ катастро- 
фахъ. А такъ какъ онъ поддерживаль не только сводъ, но 
и почву съ боковъ, то замфна его новымъ представляла очень 
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трудную и опасную операщю. Къ счастью она обошлась безъ 
человфческихъ жертвъ. 

Случилось еще три наводнения: третье произошло въ ав- 
густь 1837 года, четвертое въ ноябрф того-же года, а пя- 
тое въ март6 1838 года. Но на этоть разъ строитель обе- 
зопасиль свое сооружеше оть вторжешя Темзы при помощи 
особаго щита, благодаря которому рабоче находились внЪ 
опасности, но, къ несчастию, при четвертой катастрофЪ вее- 
таки погибъ одинъ рабочй. Кром того въ апрфль 1840 
года произошелъ обваль земли, причемъ берегь Уоппинга опу- 
стился на протяжеши 700 футовъ. Къ счастью, катастрофа 
эта случилась во время отлива, и отверсте успфли завалить 
землею прежде, чфмъ начался приливъ. 

Наконецьъ 13 августа 1841 года Брюнель, спустившись 
по шахть у Уоппинга (лежащаго на томъ берегу), при ра- 
достныхъ крикахъ рабочихъ ветупиль черезъ небольшое от- 
версте въ щить въ туннель. Наконець-то, послф многихъ 
лЬтъ упорной работы, среди ненрерывныхъ тревогь и опае- 
ностей, работа была закончена, и туннель подъ Темзой про- 
рыть. Однако, онъ быль законченъ вполнф и открыть для 
публики лишь 25 марта 18483 года, да и то только для 
пфшеходовъ. 

Предполагалось построить еще спуски для экипажей, въ 
видф большихъ трубъ, но это предприяте оказалось слишкомъ 
дорогимъ и не было приведено въ исполнене. Обстоятельство 
это было, можеть быть, причиною коммерческой неудачи этого 
громаднаго сооружешя. Какъ бы тамъ ни было, но предирятю 
не окупилось, и компашя разстроилась, иродавъ туннель Лон- 
донской восточной желёзной дорогЬ, которая стала пускать 
по немь пофзда. Туннель имфеть въ длину 1300 футовъ и 
отдфляется оть рЪфки слоемъ почвы около пятнадцати футовъ 
толщиною. 

Хотя въ коммерческомъ отношени туннель явился не- 
удачнымъ предпрлятемъ, однако, какъ сооружеше, онъ пред- 
отавляетъ своего рода чудо. Сколько требовалось упоретва, 
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рышительности. умбнья и труда. чтобъ побороть веф трудности! 
Прошло восемнадцать лётъ, прежде чмь сооружене было за- 
кончено, и если ие считаль семи лЬть, въ течени которыхъ 
работа стояла, то вее-же для постройки тупиеля нотребова- 
лось цВлыхъ одинадцаль лёть. Несомизнно, столь продолжи- 
тельная работа обходится чрезвычайно дорого. Нельзя-ли ее 
сократить? РазвВ нельзя иридумать тамя усовершенетвован- 
ныя машины. которыя въ короткое время производили-бы ра- 
боту, требовавшую столько льть?з 


ГЛАВА Ш. 


Сквозь нфдра Альпъ. 


„Прорфзать Альпы? Да развв это возможно? Да вфдь 
такая затЪя никогда пе окупится!“ 

„И все-таки ве намфреваютея осуществить. Инженерь 
Соммейе придумаль такую сверлильную машину, которая зна- 
чительно облегчаетъ работу; кром того, безъ сомнфшя, будуть 
взрывать камень динамитомъ“. 


Глф-же они предполагають провести этотъ туннель?“ 

Черезь Монъ-Сениеъ. Туниель будеть имфть въ длину 
(2 миль и будеть залегать на глубинф 5400 футовъ ниже 
вершины горы“. 

„Въ какой-же срокъ они надЪютея окончить огу?“ 


„Не знаю. Они начиуть веети его съ южной стороны, 
значить па итальянекомь склонф, а затЪмь начнуть работу 
и сь этой стороны. Черезь этотъ туннель будеть проходить 
главный иуть съ запада на востокъ“. 

Таве разговоры проиеходили въ 1857 году, когда при- 
стунили къ прорытно туннеля. Въ течеше нервыхъ четырехъ 
лфть работы велись ручнымь нутемъ. вирочемь еъ участемъ 
динамита, но въ 1861 году поставили сверлильную машину, 
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благодаря чему работа стала подвигатьея впередъ несравненно 
быстр$е. 

Машина эта представляла первый механизмъ, употребляв- 
шйся для сверлешя каменной породы, именно въ туннелв 
Монъ-Сениеа. Благодаря примфнешю взрывчатыхъ вещеетвъ, 
какъ, напримфръ, хлопчато-бумажнаго пороха, динамита и 
проч., работа сооруженья туннелей значительно облегчилась. 
Такъ, проведене Монъ-Сенисекаго туннеля потребовало три- 
надцать лфть и стоило 3.000.000 фунтовъ. Другой альшй- 
еый туннель, Сенъ-Готардеюй, потребоваль всего восьми лЬтъ 
работы, хотя онъ имфлъ въ длину девять съ четвертью миль; 
наконець Арльбертеюй туннель—тоже въ Альпахъ — длиною 
въ шесть съ лишнимъ миль, потребовалъь всего трехъ съ ио- 
большимъ лфтъ труда. 

Телфзная дорога, проходящая по Сенъ-Готардекому тун- 
нелю, представляеть въ коммерческомъ отношениг чрезвычайно 
выгодное предииятюе. Туннель этотъ начать быль въ 1572 г., 
а окончень въ 1880, когда начались работы по проведеню 
Арльбергскаго туннеля. 

Туннели, проводимые въ каменной породЪ, не всегда нуж- 
даются въ кириичной обшивкЪ; но если порода ипредставляетъ 
глину или рыхлую почву, то кладку приходитея дЪфлать до 
‘амаго мета, гдф работастъь машина. Монъ-Сенисекй туннель 
выложенъ каменной или кириичной кладкой на разетояни 900 
футовь, въ остальной-же части не имфеть ея. 

Пакимъ-же образомь происходить самая работа сверления? 
Само собой понятно, чте задача проведешя такого туннеля 
во миогомъ отличаотея оть прокладки туннеля на глубин 
пятнадцати футовъ подъ Темзой, проходящаго м$стами черезъ 
полужидкую почву. Въ туинеляхъ, проводимыхь черезъ горы, 
главной задачей является возможно быстрое дроблеше породы 
и удалено обломковъ. Въ Монъ-Сенисскомъ туннелф работа 
эта производилась взрывами: въ каменной стБиЪ закладывалея 
рядь отверстий, которыя заполнялись взрывчатымъ веществомъ 
и взрывались. Самые взрывы производились обычнымь путемъ 
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при помощи электрической искры, такъ что рабоче имфли 
время удалиться на приличное разстояне, а зат$мъ подхо- 
дили и убирали обломки. 

Отверстя для зарядовь при этой систем имфютъ оть 
1 до 11/2 дюйма въ ноперечникв и простираются внутрь по- 
роды на разстояни оть 11/2 до 9 футовъ. Зарядъ заклады- 
ваотея въ самый конецъ, и отверст!е задфлываютъ, т. е. за- 
бивають глиной или пескомъ, а затБмь производять взрызъ. 
Сверлильные аппараты предетавляють чаще всего алмазные 
буравы, т. е. имфють на своемъ кониф кусокъ бразильскаго 
алмаза чернаго цвфта и очень твердаго. Они помфщаютея по 
краямъ стального барабана, къ которому, по мЪрЪ того какъ 
онЪ углубляотся внутрь породы, привиичиваются желфзныя 
трубы. Обломки при движениг цилиндра проходять въ него 
и въ трубы и такимъ образомъ удаляются. Существуетъ, виро- 
чемъ, множество розличныхь типовъ сверлильныхь машинъ, 
причемь у иЪкоторыхъ буравы съ алмазными концами зам$- 
няютея иногда стальными. Сжатый воздухъ, которымъ при- 
водились въ движеню миогья сверлильныя машины при про- 
ведешя Сенъ-Готардекаго туннеля, служиль въ то-же время 
для провфтривашя туннеля, что представляется восьма необ- 
ходимымЪ, такъ какъ пространство очень мало, & количество 
выдфляющихея при взрывахь газов весьма значительно. 

Монъ-Сениеемй туннель представляеть переходный пер1одъ 
вЪ этомъ дзл$. Въ течене первыхъ четырохъ лЬтъ, когда ра- 
боты велись ручнымь епособомъ, туннель удлинялея въ день 
всего на девять дюймовъ съ каждой стороны; но когда были 
поставлены машины, работавиия ежалымъ воздухомъ, то стали 
проходить въ пять разъ больше. Наконецъ, въ Арльбергокомъ 
туннелв черезь Тирольемя Альпы средняя скорость движения 
ВЪ день равнялась 9,07 ярдамъ, а средняя стоимость ярда 108 
фунтамь, между тЪмь какъь въ Монъ-Сениескомь туннел® 
каждый ярдъ стонль 226 фунтовъ. Цифры эти достаточно 
ясно указываютъ на прогреесь въ скорости сверлешя и въ 
экономи расхода. 
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Сенъ-Готарлеюй туннель былъ начать въ 1572 году, и 
вее время въ немъ работали сверлильныя машины. Входь 
въ него представляль вначалЪ отверсте въ 8 квадратныхъ 
футовъ, затьмъ оно было расширено и доведено до надлежа- 
щаго уровня. При работахъ употреблялось нфеколько бура- 
вовъ системы Ферру, двигавшихея на телЬжкахъ, а зарядъ 
для каждаго отверстия равнялся въ среднемь 13/4 фунтамъ ди- 
намита. 10616 каждаго взрыва сжатый воздухъ выпускался, 
а затфмъ убирали соръ. 

Въ Арльбергекомъ туннелф проводилось одно главное от- 
вереме, отъ него шли два боковыхъ прохода, благодаря ко- 
торымъ можно было вести работы и въ средней части туннеля. 
Въ немь работали гидравличесые буравы. а также буравы 
во сжатымь воздухомъ; затбмъ, носл взрыва, пускали струю 
воды, которая уносила обломки, а также очищала воздухъ. 
Для иослфдней цфли елужили еще особые вентиляторы. ко- 
торые въ течеше одной минуты накачивали въ туннель боле 
8000 кубическихъ футовъ воздуха. Обломки и матералы для 
постройки увозились и подвозились быстро: каждый день при- 
ходилось въ среднемъ вывозить изъ каждаго конца около 900 
тоннъ разрушенной породы и подвозить 350 тониъ кириича 
н другого строительнаго матерала. 

Туннели черезъ мощную толщу горъ или подъ рЪфками 
необходимо вести съ обонхъ концовъ. Однако, если возможно, 
то кромб главной лини проводятъ еще второстененныя и ве- 
дуть бурене тогда въ нЪФеколькихъ точкахъ, причемь эти 
второстененные ходы служать для вентилящи и уборки вы- 
нутой земли. Но примфнеше механическихъ буравовъ и прин- 
цинъ взрывовъ, въ связи съ усовершенетвованными способами 
вонтилящи. за немногими исключеныями, устранили необходи- 
мость этихъ второстененныхъ работъ. По еловамъь Плишя тун- 
нель для осушешя озера Фуцино представлялъ самое гигант. 
ское сооружене древняго времени. Онъ иростиралея на 31/2 
мили подь Моите-Сальвано. Множество подземныхъ таллерей 
и большихь мфдныхъ воедеръ служило для уборки вынутой 
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земли. Утверждаютъ, что надъ сооружешемъ этого тувиеля, 
имвшаго 10 футовъ въ высоту и 6 вь ширину, работало 
ВЪ течени одинадцати лЬть 3.000 человфкъ. Сравните его 
съ Арльбергекимъ или даже съ Сенъ-Готардекимь туннелемъ, 
которые, будучи въ два и въ три раза длиннфе его, были 
проведены въ боле короткое время. Сэръ Бенжаменъ Бекеръ 
разечиталъ, что въ наше время подобный туннель можно про- 
вести въ одиннадцать м$сяцевъ. 

Порохъ сообщаеть нашимъ способамъ мномя преимущества, 
сравнительно съ римскимъ способомъ. Новыя взрывчатыя ве- 
щества и сверлильныя машины еще увеличивають силу ихъ. 
Подобно тому какъ Монъ-Сениесюй туннель представляетъ 
переходный перлодъ въ проведеши туннелей, такъ Альбергеюй 
является высшимъ торжествомь этого дфла. Усовершенство- 
ваше сверлильныхъ машинъ, способъ взрывовъ, быстрая вен- 
тилящя велфдъ за взрывомъ и скорая доставка, матерала, на- 
всегда устранили эти древше способы. 

Но какимъ образомъ проводятся подводные туннели? Силь- 
ные взрывы сдва-ли возможны въ туннель, проводимомь на 
глубинз н$феколькихъ футовъ подъ илиетымъ дномъ рЪъки. 
Какимъ-же образомъ проводять тупиюли подъ полноводной, 
быстрой и коварной р%кой® 


ГЛАВА ТУ. 


Снова подъ водою. 


Въ конф ХХ -го столфтья явилась необходимость устроить 
сообщеше черезъ Темзу значительно ниже Тоуэрекаго моста. 
Въ этой части Лондона население возросло вскорЪ весьма зна- 
чительно, Такъ что сообщене черезъ рфку явилось положи- 
тельно необходимымъ. Но какъ его устроить? При помощи-лн 
постояннаго моста, моста на понтонахъ или туннелях Въ концф 
концовъ остановиливь на туннелЬ съ выемками на обоихъ 
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концахъ, который долженъ быль имфть въ длину вмфетВ съ 
этими частями 6200 футовъ; но въ этомъ-то и заключалась 
трудность, такъ какъ при этихъ усломяхъ туннель долженъ 
быль пролегать всего на 7 футовъ ниже рЬчного дна среди 
рыхлаго наноса. 

Какимь-же образомь исполнить столь опасную работу? 
Если могучая рфка прорывалась нфеколько разъ въ Брюне- 
левъ туннель, который залегаль нодъ рфкою на 15 футовъ, 
10 тЬмъ боле слфдовало ожидать, что вода найдеть себъ 
достунь черозъ пласть всего въ 7 футовъ толщиной. Но за- 
вфдывавиий работами инженеръ имфлъ подъ руками средетво, 
неизвфетное Брюнелю. Это была камера съ сжатымъ воздухомъ, 
примвнене которой облегчило постройку многихъ другихъ 
сооружешй, помимо этого туннеля. 

Накъ только былъ заложенъ одинъ конецъ туннеля, око- 
нечность его превратили въ обширную камеру, куда накачи- 
вали воздухъ, иока давлене его не достигало 35 фунтовъ 
на квадратный дюймъ сверхъ обычнаго. которое въ среднемъ 
равияется 14,7 фунта на квадратный дюймъ. Мы до такой 
степени привыкли кЪ давленю воздуха, что не ощущаемъ 
его: но сели войти въ помфщеше, наполненное сжатымъ воз- 
духомъ, то давлеше немедленно дастъ себя чувствовать и 
можеть повести къ серьезнымь иослфдетнямъ. Но наше тЪло 
обладастъ удивительной способностью приспособляться къ внЪфи- 
пимъ условямъ, и человЪкъ, запертый въ камер$ съ сжатымъ 
возлухомъ, векорз уже получаетъ возможность приетупить къ 
обычной своей работф. Въ первое время, однако, у него иро- 
исходить кровотеченме изъ носа и ушей, нерфдко весьма му- 
чительное и сопровождающееся серьезными поврежденями слу- 
ховыхЪ органовъ. 

Цфль подобной воздушной камеры понятна сама собой. 
Высокое давление воздуха въ камерЪ поддерживаетъ сводъ и 
уравновзшиваетъь давлен!е воды въ рёкЪ. Это давлене под- 
держивалось при помощи сильныхъ машинъ. Рабоче входили 
и выходили изъ этой камеры при посредств$ особаго возлуш- 
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наго замка, представлявшаго собою небольшую камеру, позади 
главной, съ двумя дверями, изъ которыхъ одна вела въ боль- 
шую камеру, а другая въ наружный корридоръ. Само собою 
понятно, что 06% дверцы отворялись для пропуска рабочихъ 
не въ одно и то-же время 

Такимь образомъ рабоч1е работали въ сжатомъ воздухф, 
устранившемъ возможность прорыва рЪки. 

Но и самый способъ работъ представлялъь нфкоторое от- 
лиЧе оть прежняго именно въ пфляхь большей безопасности. 
Въ существенномъ онъ былъ сходень со способомъ, какимъ 
проводился туннель для Южно-Лондонской электрической дороги, 
хотя послёдшй проходилъ сквозь плотную глину и имЪль веего 
101/2 футовъ въ поперечник®, между тёмъ какъ данный тун- 
пель имфоть 27 футовь и залегаеть въ рыхлой и усфянной 
камнями почвЪ. Шить соетояль не изъ нВсколькихъ камеръ, 
какъ у Брюнеля, а предетавляль громадный желфзный цилиндръ 
веомь вь 250 тоннъ; въ задней стфив онъ имфль дверь, 
между тфмъ какъ передый конець былъ открытъ, и острый 
край сго вр5зывалея въ почву. 

Открывъ дверь, рабоче становились лицомъ къ лицу съ 
почвой, которую предстояло удалить. Они рыли землю, бросая 
ее въ телфжки, находивиияся въ камерф съ сжатымъ воздухомъ, 
откуда ихъ увозили электричееме двигатели, посл чего ци- 
линдръ съ помощью гидравлической силы врфзывалея въ почву 
далфе. 28 гидравличеекихъ рычаговъ подвигали вцередь этотъ 
тяжелый цилиндрь съ его рфжущими краями, поелф чего 
рабоче возобновляли свою работу. Готовыя части вырытаго 
такимъ образомъ туннеля покрывалиеь обшивкой, которая состо- 
яла прежде всего изъ больших желфзныхъ плить въ н%- 
сколько дюймовъ толщиною; при этомъ между обшивкой и 
стБною туннеля оставлялея небольшой промежутокъ, куда черезъ 
06060 оставленныя отверстая накачивали жидюй цементъ, кото- 
рый вскорф затвердЪваль и плотно выполнять его, образуя 
внииий покровъ туннеля. Съ внутренней стороны туннель 
покрывалея глазурованными изразцами толщиною въ 14 люй- 
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зовь. Такимъь образомъ туннель представлялъ дорогу для 
экипажей въ 16 футовъ шириной, по обфимъ сторонамъ которой 
проходили тротуары для пфшеходовъ шириною въ 3 фута 
2 дюйма. Онь освфщается электричествомь и на обоихъ 
концахъ имфетъ для спуска пЪшеходовъ лЬетницы, которыя 
ложатъ гораздо ближе, къ рёкф чфмъ проходы, по которымъ 
спускаютея экипажи. 

На сфверной сторонф спускъ начинаотся близь входа въ 
Зосточно-Индфйсюй докъ, а другой спускъ выходить наружу 
близь дороги въ этоть докъ. Спускъ довольно поломй и про- 
холить подъ Блекуольской линмей большой Восточной же- 
афзной дороги. Часть туннеля близь этой точки, значить 
между рВкой и выходомъ, была проведена при помощи оеобаго 
способа, который обыкновенно называется „копай и покрывай“, 
т. в. попросту проводился ровъ, надъ которымъ возводили 
<водъ. а сверху насыпалась земля. Такими-же способами воз- 
водилея и южный конецъ туннеля; здфсь на днф громаднаго 
рва въ 19 футовъ глубиной, стВны котораго подпиралиеь 
толетыми бревнами, скопилась масса просачивавшейся изъ 
почвы воды, которую выкачали сильными машинами. Недалеко 
о1юда находится труба, опущенная въ землю, внутри которой 
находятся лЪстницы. Погруженте ея было произведено такимъ- 
же способомъ, какимъ пользовался Брюнель при сооружени 
башни для своего туннеля, съ тою только разницей, что труба 
эта не кирпичная, & желфзная. Представьте себф громадное 
круглое здаше съ подмостками на вершин, гдф рабоще на- 
кладывають одну желфзную плиту на другую, двятельно воз- 
вышая стфны. Поднявшись на вершину, вы замфтили-бы, что 
здан!е это состоить изъ двухъ вставленныхъ одна въ другую 
громадныхъ желфзныхь трубъ, промежутокъ между которыми 
заполнень бетономъ. Внизу, въ глубин копошатея люди, 
выкапывая землю и кидая ее въ подъемныя ведра; по мёръ 
улаленя земли громадный цилиндръ изъ желЪза и камня отъ 
собственной тяжести погружается въ почву. Такимъ образомъ 
труба была погружена на глубину 90 футовъ близь р$ки, 
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затёмъ внутри ся устроили лЬстницу. по которой теперь 
поднимаются и спускаются пфшеходы. Итакъ, входъ въ тун- 
нель состоить изъ двухъ пологихъ спусковъ и двухъ боль- 
шихъ трубъ съ внутренними лфетницами. 

Инженеры сумфли проложить еебф путь и подъ другими 
англйскими р$ками — Северномь и Мерси. При прокладк 
туннеля подъ Северномъ пришлось вынести упорную борьбу съ 
водой. Это громадное сооружеше въ 413 мили въ длину про- 
ходить въ нФкоторыхъ точкахъ на глубин 45 футовъ подъ 
песчанникомъ, а близь Лососевой заводи, представляющей 
углублеше въ рЪчномъ днЪ, туннель залегаоть въ рухлякЪ 
на глубинё 30 футовъ. Онъ отдфляетея здфеь, слфловательно 
отъ рЪки гораздо болфе толстымъ пластомъ, чфмъ Рлекуоль- 
скй туннель, и, тфмъ не менфе, р5ка прорвалась въ него. 
Работы были начаты въ 1873 году, а закончены въ 1396 г. 

Шесть лЬть спустя послф начала работы, туннель былъ 
надолго затопленъ сильнымъь ключемъ, проложившимъ себъ 
путь чрезъ известнякъ, и пришлось провести съ боку другой 
туннель или каналъ, изъ котораго при помощи сильныхъ 
насосовъ источникъ отводится теперь на поверхность земли. 
ЗатБуъ инженеры ветупили въ борьбу съ опаснымъ омутомъ 
Лососевой заводи. Рфка прорвалась въ этомъ мфетЪ, и щель 
пришлось закладывать глиной. Туннель имфеть 26 футовъ въ 
ширину, 20 въ высоту и проходитъ по камню. по сланцеватой 
глин$ и рухляку. Внутри онъ выложенъ Стеффордшайрекими 
водоупорными кирпичами, которыхъ. говорятъ, пошло на это 
5.000.000 штукъ. Во время работъ туннель провфтривалея 
громаднымь мфхомъ; кромЪ того все время приходилось 
выкачивать воду. количество которой въ сутки достигало 
иногда 26.000.000 таллоновъ (ее приходится выкачивать и 
теперь). Туннель строили инженеры Хаукшюу и сынъ, Хей- 
терь и Ричардеонъ и подрядчикъ Уокеръ для большой Запад- 
ной желфзной дороги, которая благодаря этому избфгаетъ об- 
хода черезъ Глостеръ. 

При проведенми туннеля подъ Мерси. законченнаго въ 
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1886 тоду, для нЪкоторыхъ работь употреблялись машины. 
Машины дфлали выемку въ 7 футовъ 4 дюйма въ поперечникЪ, 
а дальнфИшее расширеше ея производилось ручнымъ путемъ. 
Намфченпый планъ заключалея въ томъ, что съ обфихь ето- 
ронъ рЪки были погружены трубы, отъ которыхъ къ сре- 
дин рфки, шли выемки, изеколько наклонныя кверху для того, 
чтобы просачивающаяся изъ почвы вода могла стекать къ 
трубамъ. Промежутокъ между верхней точкой туннеля и рЪч- 
нымъ дномъ равняется 30 футамъ. Поетройка туниеля про- 
должалась шесть лЬтъ; строили его инженеры Брунлиеъ и 
Фокеъ. Такъ-же, какъ и туннель подъ Северномъ, онъ снаб- 
женъ пасосами, выкачивающими по 18.000.000 галлоповъ 
воды въ сутки, а также громадными мЪхами для вентилящи. 

Сверлильныя машины употреблялись также для предвари- 
тельныхъ работь по сооружешю тунпеля подъ каналомъ, от- 
дфляющимь Англию оть материка. Въ этомъ случаз были 
прорыты проходы семи футовъ въ поперечникф, тянувшиеся 
на 2000 ярдовъ; машины имфли два стержня со стальными 
зубцами и приводились въ движеше сжатымъ воздухомъ. 
Прорыте этого туннеля. по словамъ инженеровъ, не пред- 
ставляеть ничего невозможнаго, такъ какъ онъ долженъ про- 
ходить по водоупорнымъ слоямъ, состоящимъ изъ рухляка и 
(Ъраго известняка. 

Олнако, громадный Блекуольеюй туннель, который строили 
Бинни, главный инженеръь Лопдонекой думы. вмфет$ съ Грет- 
хедомь и сэромъ Бенжаменъ Бекеромъ, представляетъ, вфро- 
ятно. самое емфлое и удивительное предприятме подобнаго рода. 
Проведеше туниеля подъ Темзой на протяжеши сотенъ футовъ 
въ разетояниг всего семи футовь оть рЪчного дна черезъ 
рыхлый и песчаный грунтъ представляеть громадную побЪду 
инженернаго искусства. Удачное ршеню этой задачи было 
достигнуто не безразсудной смфлостью, а удачнымъ сочеталиемъ 
хладнокровя, знашя и удивительной предусмотрительности. 
Главнымъ условемъ успЪха въ этомъ случаф являотея пра- 
вильно составленный планъ, предупрежлеме случайностей п 
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мужество при столкновеши съ различными трудностями, не 
говоря уже про изобрфтательность, снособноеть примфняться 
къ различнымъ обстоятельствамъ и высокое одушевлене, кото- 
рое столь необходимо при выработкЪ плана и производетвь 
этихъ полезпыхъ сооружешй. Потому-то туннели могутъ занять 
достойное мЪфсто въ ряду величайшихь успЪховъ человфчества 
и въ ряду различиыхь чудесъ свъта, 
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Истор!я маяковъ и ихъ строителей. 


ТЛАВА Г. 


Новая идея Смитона. 


„Я-бы построил“, ого их подобе дубоваго ствола“. 

„То-есть, какъ-же это?“ 

„Видвли 37; когда-нибудь старый вЪковой дубъ? Если 
видфль, 10, в5роя“но, замфтили, что при основаши онъ шире, 
чВмь ла нЬкоторомь разстояши вверху; опъ, стало быть, 
съуживается кверху. Ну, воть я-бы и выстроить маякъ такимъ- 
же образомъ“. 

„Но вЁдь у другихъ доровьевъ стволы таше-же“. 

„Совершенно вЪфрио; твмь больше основашй елВдовать 
ихь примЪру“. 

„Но будоть-ли подобпый вифиний вилъ споеобствовать 
крьпости зданя?“ 

„Дубъ выдерживаеть не одну бурю; я-бы устроиль еще 
такъ, чтобы каменное осповаше углублялось въ скалу, и чтобы 
камин ого ифилялиеь другь за друга“. 

„Какь камни? РазвЪ вы хотите строить ого изъ камня?“ 

„Разумфотся изъ камня: камень долговфчнфе дерева. Рю- 
дердовь доревянный маякъ сгорфль, онъ качалея отъ волиъ 
и, Кром того, его могли иеточить черви. Поэтому я намт- 
ренъ построить свой маякъ изъ камия“. 

„Это будетъ очень трудно“. 
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‚Что дфлаль,— надо. Нельзя отетунать передъ трудно- 
сетями“. 

„Илакъ, стало быть, вы хотите примфиить при ио- 
стройкв своего Эдистонекаго маяка три новыхъ принцииа: вы 
хотите съузить ого ири вершинВ, придавъ ему видъ древес- 
наго ствола, вы хотите построить его изъ камня и, наконець, 
преднолагаете углубить основаше его въ скалу и устроить 
екрфилене между камнями?“ 

„Совершенно в8рно; л увврень, что маякъ, построенный 
подобнымь образомъ, будеть отличатьея ирочноетью, ‚ иотому 
что, давая ему иолобиое устройство, мы елфдуемь прирол% 
и пользуемея ся законами“. 

„Ладно, посмотримь, что выйдеть изъ вашихъ усилий, 
я убфждень, что вы потериите иеудачу“. 

При этихъ словахь будущий строитель маяка улыбпулея. 

„Не правда-ли, вФдь интереено слЬдить, какъ другой 
преодолЬвасть различныя трудности“, замфтиль опъ. 

Этотъь предиолагаемый разговорь, который мы вложили 
въ уста знаменитаго строителя Эдистонекаго маяка, инженера 
Джоца Смитона, и его друга, выяеняеть три главныхъ ирин- 
цииа, которые онъ хотЬль иримфиить къ новому сооружешю. 
Можно сказать, что вообще съ тЪхъь поръ вев маяки, кото- 
рымъ приходитея выдерживать удары полнъ, строятся ио 
тЬмъ-же приицииамъ. 

РазумЪетея, ие веб согласны въ томъ, что подобное уст- 
ройство представляеть идеаль прочноети и примфиимо во всЪхъ 
елучаяхъ. Но основные принципы, повидимому, примфняются 
ко веБмь маякамъ, стоящимь въ бурныхъ мБстахь, хотя, 
конечно, при этомъь прибфгаютъ къ различиымь видоизм$не- 
шямь и улучтешямь. Было-бы см5ло утверждать, какъ это 
дфлаеть первый томъ извфетнаго сочинешя „Труды института, 
тражданекихь инженеровъ“, будто Смитонь первый даль на- 
щимъ инженерамь указмия для постройки маяковъ. Маяки 
были извфетиы задолго до Смитона. Иеторя ихъ на самомъ 
ДЪлБ охватываеть миого столь, ибо, напримзрь. Фарос- 
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ешй маякь въ Алексаидриг былъ построень за 300 лЬть до 
р. Х. и освфщалъ кораблямъ путь при номощи костра, го- 
рЬвшаго на его вершин. Кром Фаросекаго маяха, извЪетно 
много другихъ полезныхь и замфчательныхъ сооружений этого 
рода. Римляне также строили маяки, и разсказывають, что 
первый маякь въ Доверз быль построенъ ими. ВЪфроятно 
строили ихь и фиииайцы, но оть ихъ маяковъ ие осталось 
слЬдовъ, такъ-же, какъ и оть самихъ строителей. Въ Англии 
уже давно въ качеств предоетереженй употреблялиеь баканы 
и сторожевые огни, поддерживать которые было всего труд- 
нфе въ темныя бурныя ночи, т. е. именно тогда, когда въ 
пихЪ ощущалась нанбольншая потребность. Ломбарль въ ево- 
ихь „Прогулкахь по Каиту“ говорить, что береговые огни 
до царствовашя Эдуарда Ш представляли с0б0ю „большя 
кучи дерева“, но что король этоть, спустя одиннадцать лЬгь 
нослЬ того какъ вступиль на тронъ, приказать замъиить ихъ 
высокими шестами съ бочками смолы на вершинЪ. Таюе ма- 
яки, конечно, были неудовлетворительны, и векорф вошли въ 
употреблеше огии костровъ, сложенныхь изъ дерева или 
угля, — большею частью угля, которые зажигали на плоскихь 
прышахъ строешй, построенпыхъ, вЪроятно, нарочио для этой 
цфли. Затьмь стали давать привилегии и монополии частнымь 
лицамъ для постройки малковь съ правомь взимать плату 
ь проходящихь судовъ. Такь, ио закону королевы Елиза- 
веты право ставить баканы и знаки было предоставлено Уор- 
денеу и членамъ Дома Троицы въ Дептфорль; Домъ Троицы 
вь Брозерхудь предетавляль. повидимому, ибчто вродв мо- 
пастыря, основаннаго около 1512 года, члены котораго воз- 
сылали молитвы за моряковъ; права сго были постепенно 
расширены, и оиь превратилея векорь въ учреждеше, вы- 
дававшее частнымь лицамъ разръшене на постройку маяковъ. 
Самюэль Смайльеь разсказываеть, что „постройка маяковъ 
стала предметомъ спекулящй и взяточничества, точно поли- 
тика“, и что въ дневникв лорда Гренвиля онъ налелъ слф- 
дующую запиеь: „иодождать. когда король будотъь въ хоро- 
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шемъ пастроенш, и выпросить у него разрьшеню на, маякъ“. 
Надежда на прибыль подстрекала частныхь лиць къ пред- 
приятеямъ подобиаго рода; нЪкоторые маяки приносили столь 
значительный доходъ, что Домъ Троицы долженъ быль вы- 
плалить за нихъ владфльцамь большия деньги, когда выку- 
палъ ихъ по указу, изданному въ царетвоваше Вильгельма [\-го. 

Ничего новаго, слфдовательно, не заключалось въ томъ, 
что Смитону предложили выстроить маякъ въ ЭдиетонЪ. Да- 
же не онъ первый поетроить маякъ па этихъ опаслыхъ ска- 
лахъ. Первый маякъ въ этомъ мЪетв быль построень въ 
1694 году Эесекекимъ джентльменомъ Уинетенли, который 
занималея механикой и приступиль къ этому великому пред- 
прятю велфдетвю частыхъ кораблекрушеши на Эдистонскихъ 
скалахъ, а также благодаря дарованному стронтелю праву 
собирать пошлину съ проходящихъ судовъ. Первую мысль 
къ тому нодаль, повидимому, Уальтерь Унтфильдь въ 1691 
году; онъ-ще доставиль средства для постройки. Ву веякомъ 
случаЪ, работу началь Униетенли. 

Эдиетонекя скалы представляють опасную группу темныхъ 
тнейсовыхь рифовь въ Аинглийскомъ каналь; онЪ находятел 
въ разетояши 1+ миль къ юго-юго-западу оть Плаймуса и 
ожедиевно заливаются приливомъ. Уинетенли предполагаль 
построить па пихь деревянный многоугольный маякъ па ка- 
менномъ основаши выеотою около 100 футовъ. 

Работа сго вкратцБ заключалась въ елЬдующемь: въ 
первое л5то онъ укрышаль на главныхъ выбранныхь имъ 
кампяхъ двфиадиать желфзныхь стоекъ, которые составили 
прочную опору будущаго маяка. Въ елбдующемъ году онъ 
постронилъ вокругь этихъ стоскь каменную башню въ 12 
футовъ высоты. Еще черезь годъ онь увеличить эту башию 
въ дмаметрв, доведя поперечникъ ея до 16 футовь, и на 
этомь оеновмии воздвигь изъ дерева и каменной кладки 
башию. Въ первый разъ огонь быль зажжень па этомь ма- 
якв вь ноябрв 169%, но въ елБдующемь году Упистенли 
още увеличиль и укрВииль его. 
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Такимъ образомъ постройка маяка заняла цзлыхъ четыре 
тода или, лучше сказать, четыре лЪта. Маякь этотъ обладалъ 
ненужными частями и безполезными украшенями,-— такъ кру- 
томъ его вилась открытая галлерея и находилиеь пенужные 
выступы, такъ, что въ общемъ маякъ быль, безъ сомифшя, 
недостаточно проченъ, чтобы съ уепфхомъ противостоять бу- 
шующимь волнамъ, которыя заливають и ударяють въ иззу- 
бренныя скалы Элдистона. 

Тфмъ пе менфе Уинетенли прославился, благохаря сво- 
ему маяку; онъ вЪриль въ свой маякъ п, говорять, выека- 
зывалъь желаше пробыть въ немь во время самой жестокой 
бури. Конечно, онъ отнесся къ дВлу вполиЪ добросовЪетно, 
но вее-таки маякъ его быль разрушенъ сильной бурей 20 
ноября 1703 года, когда въ немъ производилиеь разныя 
починки подъ надзоромъ самого Уинетенли; самъ онъ и всЪ 
рабоче погибли при этой катастрофЪ. Такимъ образомь жс- 
лаше его исполнилось, но только маякъ сго обрушился, и 
отъ него не осталось и елЪда, кромБ желЪзной ифии и н%- 
сколькихъь желфзныхь стоекъ. 

Но люди ие оставили эти опасныя скалы въ покоф, ибо 
онЪ представляли слишкомъ большую онасноеть для кораблей. 
Спустя два съ половиной года нослЪ несчастя, Домъ Трои- 
цы получилъь оть парламента указъ на возобновлене по- 
стройки съ правомь передать подрядъ другому лицу. Подрядъ 
этоть взялъ на себя иЪкто капитань Ловетъ, подписавиий 
контракть на 99 лЬть па освъщеше Эдистонскихъ скалъ при 
помощи башни. Ловетъ иередалъ работы торговцу шелкомъ, 
о имени Рюдерду, и выборъ этоть въ дЪйствительности не 
былъ такъ страненъ, какъ это можетъ показаться съ перваго 
взгляда, ибо самъ Смитонъ говорилъ впослфдетви, что тор- 
говець шелкомъ повель работы надлежалщимъ образомъ и 
съумВль построить маякъ, хорошо приспособленный для своей 
цфли. Рюд1ерлу помогали два корабельных плотника изъ 
Вулича; ого сооружеше было дЪйствительно болынимь шагомъ 
гпередъ но сравиешю съ маякомъ Уинстенли. Вмфето много- 
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угольной формы ошъ придалъ своему маяку видъ сахарной 
головы или конуса и, въ этомъ отношени, приблизилея къ 
иде СОмитона. Тфмъ не менфе разница между Рюлердовымъ 
копусомь и стройной красивой башней Смитона весьма значи- 
тельна. Что касается основашя, то въ этомъь отношеши онъ 
придерживалея плана Унистеили. Опъ также укрфпиль въ 
скалахъ въ видф круга 36 желЬзныхь подпоръ или стоекъ, 
затьмъ виу"ти этого желфзиаго круга онъ укрфиилъ дубовыя 
бревна и клаль ихь поперечно, образуя изъ нихъ паетилку, 
связанную скрфилешаями, Для большей устойчивости стиьу 
основаше маяка слагалиеь поперемёино изъ камней, связан" 
пыхъ желфзомъ, и бревень. Эзтоть фундаменть возвышался, 
на довять футовь наль скалой. На немъ стали строить са 
мый маякь изъ хорошо ироконопаченныхь и осмоленныхъ 
бревенъ. Въ дЪйствительности, какъ замбчаеть Смайльсъ, 
маякъ этотъ представляль „поразительное сооружене кора- 
бельнаго искусства“; въ этомь иЪть ничего удивительнаго, 
если мы вспомнимъ, что Рюдерлу помогали въ работахъ 
два корабельныхь плотника. 


Маанъ этотъ, безь сом ыия, предетавляль прочное и 
хорошее злаше. Постройка сго продолжалась три года и была 
окончена въ 1709 году, хотя огонь па немъ быль зажженъ 
пфеколько позже. Для этой цфли елужили дв дюжины св- 
чей, изъ которыхъ ифкоторыя въеили по нфскольку фунтовъ. 
Обязанпость сторожей заключалась, между прочимъ, въ томъ, 
чтобъ спимать еъ нихъ нагаръ. 


Высота Рюпердоваго маяка равпялась 12 футамь, а 
свЪтиль онъ въ продолжеше +6 лБ”ь безъ перерыва. Но 
въ 1755 году онь сгорзль оть пожара, причина котораго 
осталась пераскрытой. Долго-ли онъ простояль-бы, осли-бы 
пе случилоеь этого пожара, рышить трудно; по, иовидимому, 
маякь уже быль до извЪетной стенени подточенъ червями. 


Такимъ образомъ опасныя Эдистонсмя скалы спова, оста- 
лись безъ малка, но собственники не теряли времени на 
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безилодныя размышлешя и немедленно ршили построить по- 
вый; по кому поручить это дВло? 

Капитань Ловеть умеръ, и права его были куплены Ро- 
бертомь Уостономъ и двумя другими лицами. Усетонъ обра- 
тился за совфтомъ къ президенту Королевекаго общества, 
графу Мекльсфильду, который указаль на Джона Смитона. 

Смитонь прежде веего иознакомился съ трудами своихъ 
предшественниковь. Онъ рфшилъ, что давлеше моря должно 
уступаль вфсу здашя, а ие здаше морю, и это миъше могло-бы 
показаться не болфе какъ фразой, если-бы оно въ дЪйетви- 
тельности не было осуществлено; иными словами, это озна- 
чало, что матералъ здашя долженъ быль обладаль ббльшимъ 
удфльнымъ вфеомъ, чьмъ удфльный вЪсъ ударявшей въ не- 
го воды. 

Смитонь полагаяъ, что большимъ педостаткомъ Рюдер- 
дова маяка была его легкость, хотя, какъ мы видфли, для 
придашя зданию большаго вфеа, торговець шелкомъ употре- 
блялъ камень. Но Смитонъ, повидимому, думалъ, что еели-бы 
маякъ этоть не погибъ оть пожара, то онъ вее-равно былъ-бы 
въ коиць концовъ смыть велЪдетве того, что качалея въ 
сильныя бури. Поэтому опъ рфшиль построить свой маякъ 
изъ камия. 

„Ито можеть доставить миф какя-нибудь свъдфшя объ 
Эдиетоиё?“ воть вопроеъ, который оиъ, вЪроятио, задалъ, 
прежде чфмъ приступиль къ работф. Ему указали на Джо- 
ею Иесопа, стараго корабельнаго илотника изъ Илаймусекихь 
доковт, и Смитонъ отиравилея въ Нлаймуеъ, чтобъ иовилатьея 
во старымь Джосей. Онъ хотфль кромВ того осмотрёть са- 
мыя скалы. Но лишь только онъ вышель въ море, какъ под- 
нялаеь буря, и ереди яростныхъ волнъ можно было различить 
лишь черный гребень Эдистонекихь скаль, о которыя раз- 
бивались и крутились, обдавая ихъ иЪною, волны. 

Возможно-ли было выстроить прочное каменное здаше па 
этихь обточенныхь и иззубренныхь водою скалахъ? 


ОНЪ ДОЛЖЕНЪ БЫТЬ ИЗЪ КАМНЯ. 153 


ГЛАВА ИП. 


Онъ долженъ быть изъ камнл. 


„Вамъ это никогда ие удастся“. 

„Это говорите вы одинъ?“ 

„Нъть это говорять здЪсь вс; маякь невозможно вы- 
строить изъ камня, ошь не устоить“. 

„Тьмь не менфе я попытаюсь“. 

И Смитонь приетупиль къ дфлу. УбЬкдешое въ томъ, 
что на Эдистонекихъь скалахъ невозможно выстроить камен- 
ный маякъ, вкоренилось такъ глубоко въ умы, что Смитону, 
безь сомншя, не разъ приходилось выслушивать подобныя 
возражешя. Даже Месопъ, который, повидимому, усиьлъ 
оцфнить достоинства камня, сомифвалея въ возможности по- 
добнаго сооружешя: точно такъ-же и члены Дома 'Тропцы 
полагали, что только дерево можеть служить матерталомъ для 
сооружешя маяка па Эдистонскихь скалахъ. 

Единственнымь каменнымъь маякомь въ Европв въ то 
время быль Кордуанеый маякъ при устьи Гаронны во Франши. 
Но ошь быль воздвигнуть на плоской скал, и основане его 
окружаль толстый каменный залъ, такъ что онь ииеколько 
це страдаль оть волнешя. Предприяте Смитона являлось 
тотда чфмЪ-то неслыханнымъ, и поэтому иётъ ничего удиви- 
тельшаго, что къ нему относились скептически. Однако, опъ 
не испугалея вееобщаго педовфрым и дЪятельшю подготовлялея 
къ предпрят!ю. 

„Кло такой этоть Смитонъ?“ могли-бы мы спросить вмфетв 
0 многими другими, заинтересовавшимиея въ то время ого 
залей. 

Джону Смитону было около тридиати одного года и ро- 
дилея онъ въ Аусториф близъ Лидеа. Отець ого быль юриетъ 
п желаль, чтобы сышь также избраль эту профевею. Но 
мальчикь рано обпаружилъ охоту и способность къ занятямъ 
механикой; разсказывають, что въ дфтетвЪ его нашли разъ 
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па крышЪ гумна, гдз онъ устанавливаль какой-то механизмъ; 
онь очень любиль смотрфть на занятя рабочихъ и зада- 
вать имъ различные вопросы. Оставляя, однако, въ сторонЪ 
веякюе таюме разсказы, можеть быть и невфрные, остается 
все-таки несомнфннымъ, что Смитонъ обнаружилъ склонность 
къ механикВ, такъ что въ концф концовъ, посл кратковре- 
меннаго занятя юриспруденщей, отець разрЬшиль ему за- 
няться любимымь дфломъ, и Смитонъ сдфлалея мастеромъ 
математическихь инструментовъ, чЬмгь, если номнять читатели, 
быль и Джемеь Уатгъ, усовершенетвовавиий паровую машину. 

Смитонъ запималея этижь дфломь въ Лондон около 1750 
года, производя въ то-же время оныты надъ вфтряными и 
водяными мельничными двигателями. Зъ 1753 году онъ быль 
выбранъ въ члены Королевекаго общества, президенту кото- 
раго, без сомиыия, были хорошо извфетны его способности. 
Когда сгорвль маякъ Рюдерда, и собственники обратилиеь къ 
президенту общества съ просьбой указать епособнаго строи- 
теля,—такого, какъ разсказываеть самъ Смитонъ, „который 
обладалъ-бы способностью механическаго изобрьтательства“, 
то иЪть ничего удивительнаго, что президенть указаль па 
Джона Смитона. 

Современная профеееля гражданекато инженера, представляя 
въ настоящее время совершепио опредфленную спешальность, 
была въ то время въ младенческомъ состояни; тфмъ не менфе 
инженерное искусство возникло още въ сЪдой древности, такъ 
что сгинетеня пирамиды, каналы древняго Китая, водопроводы, 
мосты и дороги, построенные римлянами, представляютъ, безъ 
сомнфия, сооружешя, построенныя инженерами. Но, въ ка- 
честв$ независимой отрасли, инженерное искусство возпикле 
лишь въ серединф восемнадцатаго столфтя, когда Джемеъ 
Уатть усовершенствоваль паровую машину, Джонъь Смитонъ 
построиль Эдистонемй маякъ, а Джемеь Бриндлей провель 
свой первый капалъ. 

Принявъ сдфланное ему предложеше, Смитонъ приступиль 
къ ДЬлу. Онъ ифеколько разъ посфтиль Эдистонсюя скалы, 
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тщательно измфраль ихъ неправильную поверхность и затёмъ 
изготовиль модель ихъ. 

'Гретьяго августа 1756 года онъ приступиль къ предва- 
рительнымъ работамъ, а мЪсяцъ спустя онъ заложиль въ юго- 
западной части дв ступени и нЪеколько углублений, гдЪ 
должны были помфщаться закрфиы; кромЪ того выровнялъ по- 
верхноеть для будущаго фундамента. Работа эта, представляла, 
большия затрудненшя, потому что рабоче могли заниматься ею 
не боле шести часовъ подрядъ, а иногда ие удавалось и это, 
такъ какъ бурная погода нердко надолго прекращала веяюя 
работы. Камни для башни изготовлялись на берегу по чер- 
тежамъ Смитона. Они вфеили по двЪ и боле тоннъ каждый 
и были вытесаны изъ портландекаго извеетияка и гранита. 
ЦПередъ тьмъ, какъ укладывать на мЪето, ихъ тщательно при- 
уЪряли другь къ другу. 

Нерфдко, если позволяла погода, работы на скалахъ про- 
изводились почью при свфт$ факеловъ, & осенью, во изб$- 
жане частыхъ пофздокъ въ Плаймусъ, вблизи екалъ было по- 
ставлено на якорь судно съ необходимыми запасами. Нако- 
нецъ, когда въ концЪ ноября погода стала очень плохой, ра- 
боче удалились, предоставивъ Эдистонъ зимнимъ бурямъ. 

Между тБмъ на берегу продолжали обтесывать камни для 
башни; ихь зат$уъ тщательно складывали и подгоняли па 
полу мастерской, а Смитонъ производиль при этомъ опыты 
съ различными цементами, стараясь найти наиболбе прочный. 

ЗатЪмъ, въ лЬто слфдующаго 1757 года, онъ приступилъ 
къ самой постройкв. Какъ мы уже товорили, скала имЪеть 
скатъ на юго-западъ;, не желая ставить свой маякъ на на- 
клонной плоскоети, Смитонъ по необходимости долженъ былъ 
вырубить въ ней ступени и выемки для камней фундамента, 
сверхъ того верхшя части этихъ ступеней должны были спо- 
собетвовать прочности и устойчивости положенныхъ сверху 
камней, когда сфверо-западный вЪфтеръ будетъ гнать волны 
съ этой стороны. Камни были доставлены на скалу въ соотвЪт- 
вфтетвующихьъ лодкахъ, затьмъ были воздвигиуты подъемные 
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краны, и 12 1юня первый камень въ 2' 1 тонны быль прочно 
уложенъ въ свое 1иЪздо. За нимъ поелЪдовали елБдующие, 
и работа продолжалась, прерываемая лишь неногодой. Каждый 
камень былъ заранфе отм$ченъ и подогнанъ къ другимъ, такъ 
что рабочимъ на ‹калБ оставалось только укладывать ихъ. 
Камни были заложены въ пижней части твердой скалы, 
скрёилены болтами и залиты цементомъ. Шоелф того какъ 
было уложено шесть рядовъ ихъ, вооружене поднялось надъ 
среднимъ уровнемъ воды, и работы пошли скорфе. Сложная 
гошальная система екрфилс- 
шя, а также способъ закли- 
пивания камней подробно опи- 
сапы у Смитона въ его раз- 
еказЪ о сооружеши этого мая- 
ка; кь описан приложено 
множество чертежей. Внфш- 
ше камни превоеходили зна- 
чительно внутренше, и во- 
обще размфры ихъ умень- 
шалиеь по мЪрЪ ириближеня 
къ центру баиии, что весьма, 
естественно, такъ какъ круги 
Планъ расположеня и скрёилешя камней становились все мепьше. 
и Самымъ замфчательнымъ, 
однако, является искусная и 
правильная система скрьилешй, ибо камни каждаго круга были 
связаны ие только съ нижними и верхними, но и съ боковыми. 
Такимь образомь, сели одниь или нфсколько камней полу- 
чали сильный ударъ оть волны, то, благодаря искусной си- 
стемЪ скрьилешя, онъ пришелся-бы на долю не одного камня, 
а расиредьлилея-бы боле или менфе равиомфрно по веей 
масеБ злаия. 
ДалЪе, камни, залегавийе въ скал, были скр$илены ду- 
бовыми клипрями и цементомъ; въ зависимости отъ формы 
поверхности скалы они представляли ифеколько круговъ; сверхъ 
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того, мпоме камни въ башив были пронизаны и скрфилены 
дубовыми нагелями. 

Смитопь утверждаеть, что „при подобномъ скрфпленши 
никакая сила ие въ состоянит сдвинуть эти камни еъ мфета 
за исключешемъ развё такой, которая расколела бы дубовые 
КЛИНЬЯ На Двое, такъ какъ возможноеть веякаго другого дви- 
женя устранена боковыми клиньями“. Слова эти ие были 
пустымь бахвальствомъ, а прямо вытекали изъ законовъ. по- 
ложенныхь въ основаше сооружения. 

События ноказали, что Смитонь быль правъ, ибо когда 
сооружене было закоичено, и волны въ еильныя бури хлестали 
черезъ маякъ, заливая самый фонарь его, то сотрясеше отъ 
ударовъ ихъ чувствовалось во веемъ зданш, доказывая этимъ, 
какь крико и прочно были связаны другь еъ другомь от- 
дльныя части ого. Мифвая на этоть счетъ, впрочемъ, расхо- 
дятея, такъ какъ ифкоторые полахають, что сотрясешя эти, 
паобороть, свидфтельствують о малой прочиости постройки. 
Олнако, обстоятельство это въ большей или меньшей степени 
могло завиефть оть подмытя оспованя. Разрфшить это мо- 
гуть только опыть и знаню, мы-же указываемь здЪеь лишь 
на то, что маякъ Смитона нросуществоваль очень додго, и 
что его пришлось убрать лимь потому, что скала. служизшая 
ему основашемъ, была подмыта водою; тЪ\ь не менфе зна- 
чительная часть его основашя уцфафла до сихъ поръ. 

Громадное сооружешне это воздвигалось подъ непосредетвен- 
нымЪ наблюдешемь самого Смитона и ого помощника Джоси 
Иесопа. Знакомство сь приборами приневело Смитону гро- 
мадную пользу. пало думать, что ни одить мехаликъ не пре- 
взошелъ-бы его въ то время въ умБиьи пользоватьея различ- 
ными необходимыми орудями, и никто лучше сго ие зналъ, 
чего можио достигнуть съ ними, Мы ие сомифваемея, что ин- 
женеръ этоть могь въ случа необходимости личию показы- 
вать рабочимъ, какъ надо пользоваться инструментами, а не 
наобороть—учитьея у нихъ. 

Наконець, однако, осеншя бури вторично прекратили ра- 
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боты и строители вторично удалились на берегъ. Наступившая 
зима оказалась очень суровой, но когда въ маф мЪеяцв Сми- 
тонъ вышель въ море, чтобы обслфдовать положене дЪла, 
опасаясь, безъ сомнфшя, что сооружение испытало разныя по- 
вреждешя, то къ радости его оказалось, что незакончениая 
каменная кладка стояла такъ-же крфико, какъ и прежде. Це- 
ментъ затвердфль, и нигдв не было замфтно и слЗда повреж- 
ден. Безъ сомнфия, радость его при видв оправдавшихея 
надождь была велика, и онь съ иовымъ мужеетвомъ присту- 
пиль къ дальнфйшимь работамъ. 

Опять были воздвигиуты подъемные краны, и опять стали 
укладываль камни. начиная отъ середины; затьмь уже вби- 
вались нагели. На высоть тринадцати футовъ оть оеновашя 
начиналась каменная лЪетница; но до верхняго конца ея и 
до пола нижней комнаты основаие бампинг представляло изь 
себя сплошной камень до высоты 35 футовь; выше распола- 
галиеь одна наль другой четыре комнаты, еще выше паходи- 
лась галлерея и, ваконець, фонарь. Стфны комнать имфли 
два фута въ толщину, потолки представляли сводъ, и вообще 
комнаты помфщалиеь на такой высотВ, чтобы волны не до- 
стигали ихъ. На этой высотЪ каменный кругь облицовки е0- 
стоялъь изъ шестнадцати камней. 

Вь общемъ сооружеше въ основами напоминало стволъ 
или нень большого дерева. При оеноваши башия имфла въ 
даметрв 263,4 фута, на высот тринадцати футовь даметръ 
быль уже на 7 футовь меньше; къ верху башия съуживалась 
меньше, такъ что на вершин она имфла въ даметрь 15 
футовъ; вся высота ея равнялась 85 футамъ. 

Маякъ этоть, подобно Рюлердову, освЪщалея двумя дю- 
жинами свчъ, изъ которыхъ иБкоторыя были вЪеомъ въ два 
фунта, и свЪтъ ихъ, говорятъ, можно было различить за три- 
надцать миль. НИфеколько лЪтъ спустя, въ 1810 году, свЪчи 
были замфиены масляными лампами съ рефлекторами, а въ 
18345 голу ламиы въ евою очередь замфииль приборь съ эы- 
пуклыми стеклами или чечевицами, 
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Сооружеше этой знаменитой бации! отмфтило собою новую 
эру въ постройкв маяковъ; при своей прочности и красоть 
оно потребовало гораздо меныше времени, чфмъ это предпола- 
галось раньше. Работы для закладки фундамента начались на 
скалв 6 августа 1156 г., первый камень быль положень 12 
юня 1757, а все сооруженюе закончено 9 октября 1759, 
такъ что спустя семь дней на маякЪ ужъ горфль спаватель- 
ный огонь. Эольшая часть года работы были невозможны, и 
въ общемь онЪ продолжались всего 421 деть. 

Пришлоеь построить повую башию, которая была соору- 
жена на другомъ участк рифа Джемеонъ Дугласомъ, закон- 
чившимь постройку въ 1882 тоду. Знаменитая башия Сми- 
тона была осторожно разобрана до высоты первой комнаты, 
и камни ея въ качеств® памятника были сложены въ томъ-жо 
вид въ ПлаймуеЪ; па оставшемся фундамент была водружена 
желбзная мачта, служащая пе только для обычныхъь ифлей, 
но и намятникомъ великаго инженера и его знаменитаго соору- 
женя. 

Между другими знаменитыми сооружешями Смитона мы 
можемь упомянуть таваль въ Ремететв, Фореъ-Клайдеюй ка- 
налъ, ифеколько большихь мостовь въ Шотлании и мно- 
жество мельпичныхь механизмовъь, межлу тьуь какъ его усо- 
вершенствоване Ньюкоменовой паровой машины было затем- 
непо „линь трудами „[жемеа Уатта, да его-же собетвеннымъ 
Эдиетоискимь маякомъ и Ремегетской гаванью. Смитонъ умеръ 
28 октября 1792 года въ Аусторив отъ паралича, который 
внезапио поразить его за иЪеколько времени до смерти во 
время прогулки въ саду. 

Повидимому, позведеше инженернаго искусства въ особую 
отрасль практическаго знашя было лфломъь Смитона и его 
друзей. НЪеколько человЪкъ, все инжеперы, образовали въ 
1771 тоду общество, которое, правда, векорЪ распалось, по 
возобновилось снова еще до емерти Смитона и до 1813 года 
издавало свои труды. 

Въ частной жизии Смитонь быль чрезвычайно прость, и 
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характеристика его выдающейся личности, написанная ого до- 
черью, была приложена къ упомянутымъ трудамъ, которые 
представляютъ цфиное собраше теоретическихь и практиче- 
скихъ указанш. Его суждешя въ качеств инженера цфни- 
лись столь высоко, что онъ получиль прозвище „неиремфи- 
паго совфтника“. 

Эдистонеюмй маякъ является, можеть быть, самымъ замз- 
чательнымь сооружоешемъ этого человфка, хотя оно и было 
нервымъ его трудомъь; когда въ 1882 году приступили къ 
сооружешю новаго маяка, то осповаие его было заложено по 
искусному плану Смитона; ио свЪть новато маяка, гор’вшаго 
на высот 183 футовъ надъ уровиемъ высокой воды, по силЪ 
своей равняется уже 159.600 свфчей. и предостерегающий 
отонекъ его виденъь яено на разстояши 1712 миль. 

Какимъ-же образомь было хостигнуто подобиое усовер- 
шенствован!е? 


ТЛАВА Ш. 


Въ поискахъ за лучшимъ освфщенемъ. 


Нельзя-ли усилить евфть маяка? Этоть вопросъ, несо- 
мифнно, занималь мпогихь лицъ, заинтересованных вопросомъ 
0 манкахъь въ начал девятналцатаго стольия. Число мая- 
ковь возрастало пенрерывно. Уеифшиое сооружеше Эдиетон- 
скаго маяка Смитономь, безъ сомифия, побуждало къ по- 
стройкЪ маяковъ; поел того, какъ маякъ этоть въ течеше 
многихь лЬть невредимо выдерживать нпапоръ вЪтра и валовъ, 
обпаружилось съ ясностью, что илать, но которому сиъ быль 
построень, весьма удачен. 

Въ 1756 тоду парламентъь обратиль внимаше па этотъ 
вопроеъ и вызваль къ жизни Сфверное Управлене маяками, 
которое. вирочемь, соорудило веего только четыре маяка. За- 
тЬмъ, въ 1792 году быль ностроенъ по плану Смитона, маякъ 
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въ „ДунджинесеЪ, замфнивший собою огни—смоляныя бочки, 
костры изъ дерева и угля— которые въ течене многихъ лЬтЪ 
горфли на длинномъ, низкомъ и опасномъ южномь мысф. 

Затьуь въ начал нашего стольмя, когда въ Англи 
были предприняты многя другя гигантеюя сооруженя, было 
рЬшено воздвигиуть маякъ на, опасной скаль Бель-Рокъ. Рифъ 
этотъ называется еще иначе Инчкейтъ и представляеть собою 
кряжь стараго краснаго песчаника, погрузившийся въ море 
между заливами рфкъ Тейя и Форса. 

Это та самая ужасная скала, на которой, по словамъ 
предания, монахи монаетыря Эберброзвика укрфпили на тол- 
столь бревнф колоколъ, который звонилъ, непрерывно раска- 
чиваемый волнами въ бурю и штиль, и предостерегаль своимъ 
глухимъ звономъ моряковъ; но одинъ морской разбойникъ 
сорваль колоколъ, въ надеждЪ, что суда будуть терпфть кру- 
шене, доставляя ему легкую добычу; поэтическое нредаше 
разеказываеть, что опь самъ-же потибъ на этой скалв съ 
своимь кораблемъ и экипажемъ. Не знаемъ, правда это или 
нъть, однако Сусэй обеземертиль это предаше въ своей бал- 
ладз „Скала Инчкейнь“; изъ этого видно, что скала поль- 
зовалась опасной славой. 

Опа имфеть 2000 шаговъ въ длину и 380 въ ширину; 
въ отливъ острыя вершины ея подымаютея на 4—8 футовъ 
надъ ифнящимиея волнами, но во время прилива вода по- 
крывасть ихъ на 10—12 футовъ. Не одинъ корабль уда- 
рилея объ эту опасную скалу. и ие одна жизнь погибла здЪсь 
во время кораблекрушения. 

Въ 1799 тоду страшная буря, свирфиствовавшая близъ 
этихъ береговь, потопила много судовъ въ сЪверной части; 
вез утверждали въ одинъ голоеь. что многе корабли спаелиеь- 
бы, если-бы на опасной скал горфлъ огонь, указывая вхолъ 
въ заливы Фореа и Тейя. Инженеръ Джонъ Ренни, къ ко- 
торому обратились за совфтомъ, предложиль построить на 
скаль маякъ по плану Эдистонскаго маяка Смитона, и шот- 
ландеюй инженерт Роберть Стифеисонъь, дфлъ знаменитаго 
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романиста Роберта Луи Стифенсона, взялся выполнить это 
предираяте. 

Мифшя о томъ, кому приписать славу этого сооруженя, 
расходятся; въ дЪйствительности Ренни, вфроятно, составлялъ 
планъ, между тЪмъ какъ Стифенсонъ завфдывалъ самыми ра- 
ботами, такъ что сооружене маяка слфлуетъь приписать имъ 
обоимъ, такъ-же, какъ и славу, увфичавшую это блестящее 
преднрлятуе, 

Семья Стифенеона вообще отличалась въ д®лф постройки 
маяковъ. Первымъ на это поприще выступиль Робертъ Сти- 
фонеонъ, родившийся въ 1730 году въ Глазго, въ семь 
одного купца, который умеръ, когда сыну его было еще не- 
много лЪть; вдова его вышла замужъь за инженера Томаса 
Слива, поступившаго на службу въ недавно учрежденное С%- 
верное Управлене маяками. Мальчикъ помогалъ своему вотчиму 
и девятнадцати лфтъ завфдываль уже постройкой маяка въ 
Кумбрэ на Клайд$. 

Вотчимъ ого умеръ въ 1796 году, и Стифенсонъ занялъ 
его должноеть въ Управлеши маяками; оставаясь въ ней въ 
течеше сорока семи лфтъ, онъ перодаль ее потомъ своему 
сыну. Сооружене Бель-Рокскаго маяка является, безъ сомнЪнтя, 
самымъ замфчательнымь дфломъ Стифенсона, хотя кром него 
онъ построиль множество другихъ маяковъ по вефмъ бере- 
гамь Шотландии. КромЪ того онъ придумаль сверкающие и 
поремежающиеся огни на маякахъ, построиль нфеколько мо- 
отовъ и изобрьль два рода крановъ для подъема тяжестей. 

Одинъ изъ его сыновей, Дэвидъ Стифенсонъ, написалъ 
блографию отца, а другой сынъ, Томасъ Отифенеонъ, отец 
знаменитаго романиста, издалъ извфетное сочинеше „Объ освз- 
щен маяковъ“. Другой выдающийся членъ семьи, Эленъ Оти- 
фенсонъ, вмфстВ съ братомъ занимался ремесломъ отца, такъ 
что въ течеше трехъ поколЪюй семейство это доставляло ин- 
женеровъ для Сфвернаго Управленя маяками. 

Задача, которую въ 1806 году предстояло рёшить Ро- 
берту Стифенеону по отношешю къ Бель-Рокекому маяку, 
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заключалось въ слёдующемъ: какимь образомъ воздвигнуть 
прочную и долговёчную башню въ 100 футовъ высотой на 
опаспомь скалистомъ кряж, который находится подъ водою 
тлубже другихъ скалъ, увфнчанныхь подобными-же сооруже- 
нями, и вдобавокъ отстоить оть берега на разстояши двЪ 
надцати миль? _Вотъ задача, которую предстояло разршить 
Стифенсону. ВеЪ камни для маяка были изготовлены на бе- 
регу и еплавлены къ скалЪ на судахъ; особое судно съ раз- 
личными приспоеобленями служило иомфщенемъ для рабочихъ, 
которые медленно укрфиляли въ скалф камни и воздвигали 
башию. При оеновмии башня имфеть въ маметрв 42 фута, 
а на вершин® съуживается до 13-ти. 

На 30 футовь оть основания балиня сложена, изъ сплош- 
ного кампя, такъ что входъ въ нее совершастся по наруж- 
ной лЬстнии$; наверху ея особая дверь ведеть на другую 
винтовую лЬетницу, доходящую до нижней комнаты, которая 
представляеть кладовую, гдз сложены запасы топлива и воды; 
отсюда деревянная лЪетница ведеть въ верхнее помфщен. 
СтБны маяка толще, чёмъ у башни Смитона, и потолки ком- 
нать иредставляють не своды, а устроены иначе въ цБляхЪ 
боле прочнаго скрёпленя стнъ. 

Это поразительное сооружеше потребовало для своей по- 
стройки больше времени, чЪмъ маякъ Смитона, именно четыре 
лфта. Особенно затрудняло сильное волневше, которое неодно- 
кратно смывало и уносило камни вЪсомъ въ нфеколько тоннъ. 
Въ концф концовъ, однако, на вершин маяка заевЪтился 
огонь, освфщая своимъ свфтомъ путь для судовъ. Постройка, 
маяка была закончена въ 1510 году. а стоимость его пре- 
вышасть 61.000 фунтовъ стерлинговъ. 

Н»сколько лфтъ спустя быль заложенъ еще болфе зам$- 
чательный маякъ въ Скерриворф, одиноюй огонекъ котораго 
мерцасть на бурныхъ волнахъ Гебридекаго архипелага. По- 
добно Эдистону и Бель-Року, Скерриворъ стоить па рифф 
въ открытомъ морЪ; рифъ предетавляеть собою скалу гнейса, 
имЪющую 8 миль въ длину, и каждый камень зданя при- 
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шлоеь укладывать на изъФденной водою скалф среди яростно 
бушующихь волнъ суроваго Атлантическаго океана. По раз- 
ечетамъ сила ударовъ равнялась тремъ тоннамъ на футъ по- 
верхности. При сильномъ 
вЪтрф и волнеши работы бы- 
ли совершенно невозможны. 
Велбдетвю везхъ этихъ 
затрудненй сооружение маяка 
отклалывалосеь до 1888 го- 
да, хотя Управлене маяками 
уже давно обратило внима- 
не на Скерриворъ, какъ на. 
мето. нуждающееся въ мая- 
кф. Но инженерь Эленъ 
Стифенеонъ настойчиво про- 
сльдоваль эту пфль, пока, 
наконецъ, не одержаль верхъ, 
воздвигнувъбашию въ 188 1/2 
футовъ высоты, т. е. выше 
чфмъ Эдистонемй маякъ, при 
чемь сооружеше потребовало 
црлыхь пять лЪть времени. 
Въ общемь онъ слфдо- 
валъ илану своего отца. ио 
которомутотъ построилъ Бель- 
Рокемй маякъ. т. е. онъ за- 
зожиль основмие башни въ 
твердой скалв, какъ это при- 
З\КелЪзный маякъ на 0. Буда въ Понанш. нято теперь для веВХхЪ пПо- 
добныхь сооружений. Эта вы- 

сокая стройная башня нмфеть при основаши 42 фута въ 
поиеречникЪ. а кверху съуживаетсея до 16 футовъ; постройка 
ся обошлаеь очень дорого, именно около 87.000 фунтовъ. 
Этоть величавый маякъ, возведенный среди величайшихъ 
трудностей, представляеть блестящй ипримфръ инженернаго 
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искусства. Стройная, высокая башня маяка уже много лФть 
противостоить сильнфишимь ударамъ волнъ и вфтра; освъщая 
своимъ сторожевымъ огнемъ бурное море на двадцать миль 
кругомъ, она такимъ образомъ представляеть памятникъ уди- 
вительной предприимчивости, мужества и настойчивости строн- 
телей. 

Не меньшимъ, если не болынимъ, торжествомъ строитель- 
наго искусства является сооружеше Духертекскаго маяка на, 
западномъ берегу Шотландии, гдф л№томъ одного года сильная 
буря смыла и унесла на глубину четырнадцать камней, в%- 
‹омъ по двз тонны каждый, уже укрфиленныхъь въ твердой 
скалБ. 

Сооружеше маяковъ предетавляеть при нодобныхъ усло- 
ыяхъ не менфе трудную задачу, чфмъ друмя предпрятИя, 
выпадаюния нерЪдко на долю терпфливыхъ и гешальныхъ 
инженеровъ; веети успфшпую борьбу съ дикими силами при- 
роды. въ то время какъ кругомъ пессимисты съ милымъ ви- 
домъ предсказываютъ вамъ зеудачу, въ то время какъ весь 
ваши усимя не достигають цфли,— вести подобную борьбу и 
одерживать въ ней верхъ требуеть немало умЪфнья и высокаго 
одушевленя. Понемногу число маяковъ возрастало; такъ, Уокеръ 
построиль маякъ на Волчьей скалЪ въ воеьми миляхъ отъ 
Лендеъ-Энда и маякь на Бишонекой скал на островахъ 
Осилли высотою въ 145 футовъ; Дэвилъ Стифенеонъ построилъ 
маякъ въ СОфверномъ Унетв и множество другихь маяковъ 
по берегамь Англи и Шотланди. Минотсюй маякъ близъ 
береговъ Массачусетса, глЪ въ первый тодъ работали лишь 
всего въ течене тридцати шести часовъ. Сеектекльсый маякъ 
на островф Гурон$—оба послфдние построены генераломъ Алек- 
сандромъ—и множество другихъ представляютъ чудееные па- 
мятники строительнаго искусства. 

Эднетонск маякъ описывали какъ „первый настояний 
маякъ“, построенный при берегахъ Англи, хотя зажигать 
сторожевые огни вошло въ обычай еще въ шестнадцатомъ 
столЬти. Знаменитая башня Смитона, безъ еомнзнтя. явилась 


— 


У УТУ РЕЯ 


Маякъ на скалф Бишокъ: 1. ЗКелфзнодорожный маякъ, разрушенный бурей въ 

1850 г.—2. Фонарь современнаго маяка: съ правой стороны чечевицы снаты, чтобы 

показать внутренность прибора.—8. Маякъ въ нынфшнемь видф (закончейъ въ 

1887 г.) въ разрфз%, такъ что видна каменная кладка и внутрения помфщен!я 
и Астницы. 
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предтечей въ дЪлЬ постройки маяковъ. Мы елва-ли ошибемся, 
если скажемъ, что основныя мыели Смитона послужили крае- 
угольнымъ камнемъ и примфнялись ко вефмъ послёдующимъ 
малкамъ, сооружавшимея при подобныхъ-же условяхъ. 

Такимъ образомъ инженеры съ успфхомъ выполнили за- 
дачу сооружешя прочныхъ и долговфчныхь башенъ на уедн- 
ненныхъ и омываемыхъ волнами скалахъ. Часть намфченной 
цфли была достигнута, но какъ зажечь ярый и свЪтлый 
огонь на вершин маяка? 

Мы уже знаемъ, что маякъ Смитона освЪщалея двад- 
цатью четырьмя свфчами громадныхь размфровъ, но когда, 
спустя ето двадцаль лфтъ, Дуглаеъ поетроилъ свой огромный 
маякъ, то онъ свфтиль съ яркостью 150.600 свЪчей. Это 
различе объясняется не только иными болфе сильными исто- 
чниками свЪта, но примненемъ особой системы выпуклыхъ 
стеколъ, призмъ и зеркалъ, отражающихъ и направляющихъ 
еильный свфтъ въ направленш, какое именно требуется въ 
данномъ случаз. 

СвЪть обыкновенной свфчи разеЪивается вокругъ нея во 
всф стороны, между тЬмъ огонь маяка долженъ быть виденъ 
только въ одномь направлени. Такимъь образомъ при упо- 
треблени свЪфчЪ много свфта пропадаетъ даромъ. разсЪиваясь 
въ пространствф, вмфето того. чтобы въ усиленной степени 
свфтить по одному направлению. Такимь образомъ задача, 
сложной системы маяковыхъ огней сводится въ сущиости къ 
одному назначению—избЪжаль свфторазезяюмя и направить 
усиленный свЗть въ желаемомъ направлеши. 

Сколько свфта тратилось безиолезно при старой системЪ 
костровь изъ дерева и угля, сжигаемыхъ въ рфшетчатыхъ 
жаровняхъ, п однако этотъ енособъ сохранился въ Шотландии 
до 1816 года, а въ н6которыхъ частяхъ побережья Англи 
и Балтйскаго моря даже долыне. НФкоторые маяки сжигали 
при этомъ ©10с0б$ до 400 тоннъ угля въ годъ, и все-же 
свЪтъ ихъ быль далеко не ярокъ. 

Въ конц шестнадцатаго столфия маеляныя лампы и 
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свфчи замфнили на маякахъ костры. Векорз лампы стали 
дьлать еъ рефлекторами; конечно, онф имфли плоскую свз- 
тильню, въ нихъ торфль китовый жиръ, а отражательныя 
зеркала или рефлекторы, полтора фута въ дамотрф, пред- 
ставляли кусочки зеркалъ, сложенныхь на иодоб1е камней 
мостовой. 


Таюя лампы, 
хотя и превосхо- 
дили предше ко- 
стры, были все-л:о 
неудовлетворитель- 
ны, свЪтъ ихЪ быль 
слишкомьъ слабъ и 
разсфивался въ 
пространств. Ко- 
гла Смитонъ по- 
стройкой Эдистон- 
скаго маяка дока- 
заль возможность 
подобнаго рода со- 
оружешй, — когда 
возросло число 0е- 
реговыхъ и порто- 
выХхЪ маяковъ, то 
изобртательность 
естественнымьъ об- 
разомъ  направи- 
лась на усовер- 

Эдиетопсяй малкт. монствованио осв$- 
щеня. 

Хотя это было дфиствительно такъ, однако, первые ма- 
гя въ этомъ направлени были сдфланы человзкомъ, не только 
не имзвшимъ никакого отношешя къ сооруженю маяковъ, 
но и не интересовавшимся даже вопросомъ объ ихъ освф- 
щени. Тфмъ не менфе моменть этотъ можно разематривать 
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какъ начало цфлаго ряда усовершенствованй, которыя при- 
вели къ настоящему положеню вещей и довели огни маяковъ 
до высокой степени совершенства. 

Кто-же сдлаль этогь первый шагъ? 


ГУ. 
Истор!я объ источникахъ свЪта. 


„Масляная лампа должна даваль болыше свфта; масло 
сгораеть не вполиф“. 

„Накъ-же устроить полное сгорание?“ 

„Въ этомъ-то и заключается задача“. 

И съ этими словами Эме Аргань, ученый химикъ и 
физикъ, вниматолью посмотрВль на горфвшую передъ нимъ 
лампу, какъ-бы пытаясь своимъ взоромъ проникнуть въ тайну 
ея несовершенства. 

Этоть разговоръ, который произошель между Арганомъ 
и его братомъ, вкратць представляеть собою задачу, разрф- 
шенную впослфдстын Арганомъ. Онъ замЪниль плоскую свф- 
тильню круглой, такъ что токъ воздуха питалъь пламя ие 
только снаружи, но и съ внутренней стороны фитиля; благо- 
даря этому свфтящаяся поверхность лампы увеличилаеь сразу 
болфе чфмь вдвое. Однако лампа обладала въ этомъ видЪ 
нфкоторыми несовершенствами, пока брать Аргана случайно 
не открылъ, что пламя усиливаотся въ необычайной степени, 
если надъ нимъ для тяги помфотить цилиндрическое стекло. 
Посл этого етали совершенствовать горфлки, пока первые 
шати не закончились нынфшними газовыми горфлками. Ар- 
ганъ родилея въ Кеневз въ 1755 году; векорЪ послЪ изо- 
брЪтешя своей лампы ему пришлось вступить въ споръ съ 
однимь французомъ изъ Парижа, по имени Ланге, который 
оспариваль у него право первенства на изобрётене лампы; 
въ концз концовъ они пришли къ соглашению и получили 
во Франщи патентъ. Но револющя унесла въ общемъ поток 
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ихъ права, такъ-же какъ она унесла права многихъ другихъ, 
и Арганъ принуждень быль удалиться въ Англио. Онь умеръ 
въ 1808 тоду, но горБлка называется его именемъ до сихъ 
поръ. и велёдъ за нею появились иные источники свЪъта, 
устроенные на томъ-же иринции®. 'Гакимь образомъ химикъ 
помогь инженерамъ и внесъ свою долю въ усовершенствование 
маяковыхъ отней. 


Слёдующимь шагомъ въ этомъ дьлб явилось примвнеше 
параболическаго зеркала, которое усилило свфтъ маяка въ 
400 разъ. Нарабола, какъ извфетно всякому знакомому 
коническими сфчешями, представляетъ собою кривую, которая 
получается, еели переефчь конусъ илоскоетью, параллельною 
одной изъ его сторонъ. Параболическое зеркало представляетъ 
собою. стало быть, вогнутое зеркало; оно принимаеть на свою 
поверхность лучи свфта, испускаемые лампой, помфщающейся 
въ глубинв его, и отражаеть его въ пространствв въ вид 
пучка лучей. Если пометить вокругь лампы на общей рам 
нфеколько такихъ зеркаль, то свфть отражается въ вид 
яркихъ лучей но вефмъ направлешямь отъ маяка. Олёдуетъ 
помнить, что маякъ служить не для освЪщеня, какъ улич- 
ный фонарь, а для предостережешя и для руководства. 


Несмотря на это замфчательное усовершенствоваше, пара- 
болическя зеркала все-же разсфивали безиолезно около трети 
свфтовыхъь лучей. "Томасъ Стифенеонь съумфль устранить 
эту потерю при помощи другого полукруглаго зеркала, кото- 
рое собирало эти лучи и возвращало ихъ къ источнику свЪ- 
та; кромв того, онъ воспользовалея сферическими (вогнутыми 
и вынуклыми) стеклами; въ этомъ видЪ приборъ называется 
голофотальнымь рефлекторомь (рефлекторомъ, отражающимь 
полный свфть безъ веякой потери). 


Это усовершенетвоваше было сдёлано Стифенеономъ въ 
1849 году, но еще за нфеколько времени до того, въ 1322 
году, француземй инженеръь Огюстень Френель изобрёль и 
впервые примфиилъь къ маякамь другое усовершенствован, 
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которое онъ назвалъ длоптрической системой. Кромф того онъ 
устроилъ лампу съ четырьмя круглыми свЗтильнями, пом}- 
щавшимиея одна въ другой. 


Слово дюптричесый употребляется для обозначешя отра- 
женя при помощи стеколь, между тёмъ какъ отражене по- 
средствомъ зеркаль обозначается словомъ катоптричеенй. 
Приборъ Френеля представляль плоско выпуклое зеркало въ 
три фута высоты, имфвшее въ центр дискъ, окруженный 
кольцами, ширина которыхъ убывала въ зависимости отъ 
удаленя отъ центра. Если помфетить н%Феколько такихъ сте- 
колъ на круглой или восьмигранной рамЪ, въ центр которой 
помвщаетея лампа, то веф стекла отражаютъ ея евЪтъ одина- 
ковымъ образомъ, а если привести раму во вращене, то полу- 
частея вращающийся д1оптричееюмй евЪтъ. 


Но понятно, что подобный приборъ не будетъ уловлять 
и отражать лучи лампы, посылаемые ею вверхъ и внизъ. 
Для уетранешя этого Френель пометиль надъ лампой со- 
гнутыя стеклянныя пластинки и зеркала, а подъ нею посере- 
бренныя зеркала, которыя въ совокупности устраняли раз- 
свяне свфта въ этихъ паправлешяхъ. Эта система, пред- 
ставляющая сочеташе отражешя и преломленя евЗта, назы- 
вастея катадлоптрической. Изобрфтеня эти были еще не за- 
кончены, когда Эленъ Стифенсонъ ириступиль къ постройк 
своего Скерриворскаго маяка, для котораго предложилъ за- 
мфнить нижная зеркала призмами, а въ 1849 году Томаеъ 
‘тифенсонъ придумалъ свою систему, „голофотальныхъ призмъ“, 
въ которой призмы помфщалиеь надъ и подъ выпуклыми 
стеклами. Система эта примЗняется теперь на, вефхъ маякахъ 
съ вращающимея свфтомъ. Такимъ образомъ свфть, который 
при старыхъ системахъ безполезно разсФивался въ пространство, 
всецфло собираетея и отражается новыми приборами въ же- 
лательномъ направлеши. 


Вкратц$ разлише между отражешемь и преломлешемъ 
свЪта заключается въ слБдующемъ: еели свфтъ падаетъ на 
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гладкую полированную поверхность, то онъ отражается отъ 
иея. а осели поверхность не гладкая, то значительная часть 
свфта, отражаясь неправильнымъ образомъ, разсвивается въ 
пространство; понятно, что зеркало отражаеть болфе ярый 
овфть въ томъ случа, если поверхность его свободна отъ 
пыли. Если замфнить плоское зеркало параболическимъ (из- 
въетный родъ вогнутыхъ зеркалъ) и пометить передъ нимъ, 
въ такъ называемомъ центрв, источникь свфта, то зеркало бу- 
деть отражать ого свфть въ вид пучка параллельныхъ лу- 
чей, а не разсфивать сго по разнымъ направленямъ. Отра- 
жешемъь свЪта называется поэтому обратное отбрасыване 
евёта оть поверхности; ири помощи различныхъ зеркаль 
можно получать очень ярые лучи. Что касается преломления 
свфта, то подъ этимъ понимается отклоненю свфтового луча 
оть первоначальнаго направлешя его, которое достигается 
тьмъ, что его пропускаютъ черезъ какую-нибудь прозрачную 
среду, напримфръ, черезъ стеклянную призму. Понятио, что 
весь свфтЪ, испускаемый лампой, можно собрать, преломить и 
направить въ видф яркаго луча въ любомь направлеши при 
помощи соотвзтствующихь чечевиць и трехгранныхъ призмъ. 

Огни маяковъ усовертепствованы именно такимъ спосо- 
бомъ. Когда подобные приборы придуманы, то хотя съ по- 
ощью ихъ становится возможнымъ посылать по бурному 
морю свЪтъь на разстояше многихъ миль, однако обыкновен- 
ному наблюдателю можеть показаться, что въ этомъ нЪтъ 
ничего замфчательнаго; на самомъ-же дфлЬ подобные резуль- 
таты предетавляютъ илодъ терпзливаго обдумывашя, изобрф- 
тательности и опытовъ, непрерывнаго усовершенствоватя и 
открытия оетественныхъ законовъ, знаше которыхъ позволяеть 
создавать сочеташя стеколъ, призмъ и рефлекторовъ, которые 
наилучшимъ образомъ собираютъ и отражаютъ свЪтовые лучи. 
На этомь ноприщф работали одинъ за другимъ нЪФеколько 
ученыхь и практиковь —Френель, Стифенсоны, Джемев Ду- 
глась, Чанеъ и друме. Не елфдуетъ думать, что достигнутые 
нын% результаты представляють собою послёднее елово, ибо 
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изобрфтайельные умы продолжаютьъ трудиться на этомъ по- 
прищб такъ-же, какъ они трудятся на другихъ. 

Хотя ллоптрическую систему изобрфль Френель, однако 
Эленъ Стифенсонъ значительно усовершенствоваль ее и ввель 
въ Великобритами; Чансъ, наконець, усовершенствоваль 
дюнтрическое зеркало, которое употребляется на многихъ 
маякахъ. Френель, напримфръ, съ цзлью отражать централь- 
ный свфть, употребляль не менфе тридцати двухъ узкихъ 
чечевиць, расположенныхъ по кругу. Онъ избраль эту форму, 
повидимому, велфдств!е затруднешй, предетавляемыхъ изготов- 
лешемъ вполнф совершенной системы для собирашя свфта; 
но Стифенсонъ предночель кругъ, составленный изъ отража- 
тельныхъ стеколъ, соединенныхъ по косымъ лишямъ, при чемъ 
каждая часть имфла видъ ромбоида. 

ОлБдуеть помнить, что огонь маяка долженъ с00бразо- 
ваться съ услойями данной мфетности. Когда маякъ стоитъ 
на берегу, то, конечно, нёть надобности, чтобъ свфть его 
быль виденъ съ берега; въ этомъ случа  устраивають 
такъ, что свЪтъ, который иначе распространялея бы въ эту 
сторону. направляется въ море. Наоборотъ, если маякъ стоить 
на уединенной скал, слфдусть устроить, чтобы сильный 
евъть его быль виденъ ео везхъ точекъ горизонта. Наконець, 
въ бурныхъ каналахъ, какъ, напримфръ, въ сФверныхь 
зашвахъ западной Британит, маякъ долженъ испускать силь- 
ный свфть направо и налфво, но позади его, въ сторонЪ 
берега, огня не требуется вовсе, а впереди достаточно слабаго 
свфта, такъ какъ противоположный берегь лежить обыкновенно 
недалеко. Стифенсоны предложили приборъ, удовлетворяющий 
этимъ различнымъ требованямъ, который называется „азиму- 
тальный усиленный свфтъ“; существують и друмя примфненыя 
этого принципа для различныхь потребностей маяка. 

Другое замфчательно остроумное изобрётеше принадлежить 
Томасу Стифенеону, одному изъ членовъ знаменитой семьи 
строителей маяковъ. Приборъ служить для обозначешя скалъ, 
лежащих въ еосфдетвв маяка. Ошь помфщаль на сосфдиихъ 
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скалахъ отражательные приборы, на которые наводитея силь- 
ный свфть съ маяка, такъ что моряки различають эти скалы 
такъ-же ясно, какъ если бы на нихъ горфли фонари. 

Маяки показываютъ въ настоящее время свой огонь та- 
кимь образомъ, что моряки въ состояши различить ихъ въ 
томнотв. Такъ, существуеть особый способъ, изобрфтенный 
Хопкинеономъ. Онъ раздфлиль стекло на дв или болЪе ча- 
стей, такъ что онЪ даютъ два или нфеколько яркихъ мерцашй. 
Далфе, существуютъ аппараты, ири которыхъ маякъ то по- 
гасаоть, то сверкасть яркимъ свфтомъ. Наконець существуютъ 
разноцв$тные огни, обыкновенно красный и зеленый, которые 
получаются помощью цвфтиыхъ стеколь. Словомъ, разнооб- 
разныя изобрётевшя весьма многочисленны. 

Въ общемъ, ихъ можно разбить на шесть елфдующихь 
подраздълешй: во первыже, постоянно сильный свфть либо 
въ одномъ направлени, либо во веЪ стороны: во-вторыла, 
яркй свфтъ, мерцающий черезъ извфетные промежутки вро 
мени, видоизмвненемъ котораго являетея тиретай епособъ: 
перемежающийся свфть, который внезапно загорается полнымь 
свЪтомъ и затфмъ внезапно потухаеть; чеивертый способъ 
представляоть дальнфйшее развише мерцающаго свЪта — нЪ- 
сколько мерцашй слфдують другь за другомъ въ короткое 
время, поель которыхъ огонь па продолжительное время по- 
тасаетъ (такой сповобъ примЪняется на новомъ Эдиетонскомъ 
маяк®); ва-иятиыле, вращающийся свфтъ, при которомъ свЪтЪ 
при иомощи часового механизма вращаетея, постепенно заго- 
раяеь и постепенно потухая; в5 шестым, видоизувиене 
вращающагося свфта, при которомъ маякъ поперем$нно пока- 
зываеть красный и бФлый огонь; этоть способъ примЗняется 
па Гартландекомъь маякЪ, стоящемъ на онасномъ сфверномъ 
„евонекомъ берегу. 

Подобнымъ-же образомь можно было-бы классифицировать 
огиг маяковь по ихъ силф. Такъ, на большихь маякахъ, 
стоящихь влали отъ береговъ, требуется очень сильный свфтЪ. 
За пими слЗдують второстепенные маяки, указывающие на 
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перемфны или освъщающе входы въ гавани. ДальнфИшее дф- 
леше подраздёляеть дюптрическе огии на семь классовъ, на- 
чиная съ самаго яркаго Стифенсонова, стекла котораго имфютъ 
де лвЪналцати футовъ въ высоту, затфмъ слфдуютъ огни пер- 


Мореюя птицы бьются ночью въ яркоосвщенныя стекла маяка. 


ваго, второго и т. д. классовъ, кончая шестымъ, со стеклами 
всего только въ восемнадцать дюймовъ высоты. Быле-бы ко- 
нечно нелфпо ставить дороме и сложные аппараты съ ихъ 
сильными лампами и яркимъ свфтомъ, различаемымъ на раз- 


176 ИСТОРТЯ МАЯКОВЪ И ИХЪ СТРОИТЕЛЕЙ. 


стоянши двадцати миль, при входЪ въ какую-нибудь небольшую 
гавань, гдз достаточно маяка съ силой евЪта па одну милю. 
Во вефхь случаяхь сообразуются, конечно, съ данными по- 
требностями въ зависимости отъ различныхь условй и цфлей. 

Чфмъ же освфщаются маяки? Въ настоящее время для 
этой ифли служить парафинь. Иеторя развитя маяковъ зна- 
комитъ насъ почти со вефми маслами и жирами; спермацетъ, 
топленый свиной жиръ, тюлени жиръ, рфпейное масло, олив- 
ковое, конопляное. Долгое время употреблялея спермацетъ, 
но въ 1845 году его замфиило вдвое болфе дешевое рфпойное 
масло, которое, въ свою очередь, должно было уступить мзето па- 
рафину, усилившему яркость свфта на 100%/0. Новидимому, 
парафинъ стали виервые употреблять въ качеств освфтитель- 
наго матерала на Духертекскомъ маяк въ 1872 году, что 
сопровождалось значительнымь сокращешемъ расходовъ. При- 
мфняли также газъ и электричество, ино опыты показали, что 
для обыкповенныхъ пфлей парафинъ является самымь луч- 
шимь и дешевымьъ освфтительнымъ матераломъ. 

Въ туманную погоду электричесый свфтъ различается хул:о 
веего; это, вирочемъ, хорошо знакомо жителямъ Лондона, гдЪ 
во время тумановъ ярко электричееме фонари почти невоз- 
можно различить во мглф. 

Лампы маяковъ представляють въ наши дни наетоящя 
машины. Н»которыя изъ нихъ громадныхь размбровъ и за- 
ключаютъь въ себЪ до девяти концентрическихь свзтиленъ; 
они снабжены насосами для поднятя парафина къ свЪтиль- 
нямь, приводимыми въ движене часовымъ механизмомъ, въ 
то время какъ особыя трубки отводять излииший парафинъ 
обратно въ резервуаръ. Лампы эти и ихъ части представляютъ 
рядъ усовершенствовалий, сдЪланныхь многими лицами въ те- 
чени многихъь лфтъ. Такъ поелЪ Аргана явилея Кареель, 
предложивиий приборъ, наливающий маело на евфтильню, Рум- 
форхъ, предложивиий концентрическя евфтильш. Френель и 
Араго развили эту идею далфе, въ то время какъ друме ин- 
женеры увеличивали чиело коицентричеекихь круговъ. Каии- 
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танъ Дотти придумалъ въ 1868 году очень удобныя концен- 
трическя свЪтильши для парафина. 

Хотя масляныя лампы со своими отражательными зерка- 
лами и чечевицами свфтятъ въ туман лучше, чёмъ электри- 
ческй свфтъ, однако и ихъ полезное дВйстне сводится порою 
на ничто. Чфмъ-же замфнить ихъ? Неужели тешй челов5ка 
не въ состояши бороться съ этой трудностью? Неужели ко- 
локольный звонъ стараго Эрброзскаго аббатства — поел днее и 
единственное слово. 

Что дфлаютъ сторожа на маякь во время тумана? 


ГЛАВА У. 


Борьба съ туманомъ. 


Моряки могутъь не только видфть, но и слышать. 

Воть принцить, исходя изъ котораго инженеры борятся 
съ морскимъ туманомъ; задача, стало быть, заключается въ 
томъ, чтобы даль морякамъ возможность слышать звукъ на 
извфетномъ разстоянши отъ берега. 

При обычномъ туманф на суш слухъ замфняеть чело- 
в$ку зрфше. Люди, ослфпленные и заблудивииеся въ туман», 
естественно возвышаютъ голосъ, чтобы дать знать о себЪ со- 
свдямъ, или прислушиваются къ стуку колесъ пробзжающихъ 
экипажей. Точно такъ-же на желфзныхь дорогахь коробки 
со взрывчатымъ составомъ и рфзюй звукъ взрывовъ замфияютт, 
сигнальные огни. 

Поэтому на маякахъ свфтъ также замВняютъ звукомъ. Но какъ 
устроить, чтобы звукъ проникалъь въ пространство такъ-же 
далеко, какъ свЪть? Можно стрфлять, трубить въ трубы, но 
донеестся-ли звукъ ихъ на разстояме н%еколькихъ миль? 
Обыкиовенио этого можно достигнуть очень сильнымъ звуком; 
такъ, завыванья Деболлевой сирены слышны въ туман® на 
разстояни двадцати миль, но аппарать этотъ издаетъ такой 
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сильный ‘звукъ лишь при извфетномъ состояши атмосферы; 
порою-же ужасный предостерегающий ревъ его слышенъ лишь 
на незначительномъ разстояши веего только трехъ миль. 

Сирена представляеть громадную трубу съ двумя дисками, 
помфщающимися внутри ея, дламетромъ въ одинъ футъ каждый 
и съ дюжиной радлальныхъ нарфзокъ. Одинъ дискъ укрзпленъ 
неподвижно, между тфмъ какъ другой быстро движется на 
оси, Конечно, не человзкъ дусть въ эту гигантекую трубу, 
а сжатый воздухъ, этоть союзникъ совремонныхъ инженеровъ. 
Воздухъ устремляется въ сирену подъ давлешемъ двадцати 
фунтовъ на квадратный дюймъ, причемъ дискъ вращается со 
скоростью 1.500 —2.000 оборотовъ въ минуту, такъ что 
звукъ, издаваемый этой странной сиреной, положительно оглу- 
шаетъ. Существують сирены различнаго рода; такъ напри- 
мръ, Зеебекова сирена имфеть большой дискъ, усфянный 
множеетвомъ мелкихъ отверстй, расположенныхъ по концен- 
трическимъ кругамъ. Дискъ приводится во вращене, а воз- 
духъ вдувастея при помощи особей трубы. Сирена Холмса 
имфоть болфе сложное устройство. 

Она состоить изъ двухъ цилиндровъ, одинъ внутри дру- 
гого, усфянныхъ выемками съ ребристыми стфнками; сжатый 
воздухъ, устремляясь въ бока ихъ, приводить внутренний 
подвижной цилиндръ въ быстрое вращене, причемъ выемки, 
проходя рядами другъ подъ другомъ, производять колебание 
воздуха, а вмфетв съ тёмъ и желаемый звукъ. 

Сирена можетъ издавать высокме и низые звуки, сочетане 
и продолжительноеть которыхъ служатъ въ качествВ различ- 
ныхъ сигналовъ. 

Каньяръ-де-Латуръ и Гельмгольць также изобрёли свои 
сирены. Аппарать Гельмгольца представляеть двойную сирену, 
каждая часть которой снабжена дисками, которые пронизаны 
отверстлями, расположенными концентрически, такъ что сирена 
можетъ издавать четыре различныхъ ноты одновременно или 
порознь. Само собой понятно, что во время тумана подобный 
приборъ дЪйствуеть на маякЪ весьма успфишно. 
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По какой-то странной иронш приборы эти называются 
‹иренами. Кто читаль Одиссею и Гомера и знакомъ съ гре- 
ческой миеоломей, тоть знаетъ, конечно, древый разсказъ 
объ этихъ морскихъ нимфахъ, которыя сидЪзли на морскомъ 
борегу близъ острова Цирцеи и своими волшебными пфенями 
завлекали къ себф моряковъ, которыхъ пожирали. Наши си- 
рены не обладаютъ ихъ сладкими голосами, но за то звуки 
ихъ предваряютъ моряковъ объ опасности и служатъ имъ для 
спасешя, а не для гибели. 

Колокола, шумихи, паровые свистки и ситналы выстр$- 
лами также служатъ для проедостореженя. Деболлева туманная 
труба обладаеть менфе громкимъ звукомъ, чёмъ описанныя 
‹ирены, но дфйствуеть также весьма успфшно. Этотъ громад- 
ный приборъ представляеть въ сущности огромную металли- 
ческую трубу съ металлическимъ языкомъ въ 11/2 фута длиною, 
укрфпленнымЪ неподвижно за одинъ конець; въ ширину языкъ 
имфоть 22 дюйма, а толщина его на концё равняется 
четверти дюйма. Какъ только въ трубу пускаютъ струю пара 
или сжатаго воздуха, языкъ приходить въ колебание и издаетт, 
тромый сигнальный звукъ. Двойной такой рогъ имфется па 
Хартландекомь мысу въ самой опасной точк® сзвернато Де- 
вонскаго берега Англи. На БельрокВ нримзняютъ въ туманы 
колокольный звонъ, но въ наше время колоколъ звонитъ ра- 
<качивасмый уже не волнами, какъ въ древная времена: люди 
убфдились, что звукъ его гораздо сильнфе, если удары раз- 
даютея по внфшнему краю его, а не изъ-внутри, такъ какъ 
вЪ этомъ случаЪ звукъ проникаеть дальше. Онъ становится 
еще сильнфе, осели удары слфлуютъ другъ за другомъ чрезъ 
очень коротке промежутки времени. Таке колокола на мая- 
кахъ доходятъ вфеомъ до двухъ тоннъ, какъ, напримЪръ, 
колоколь на Элистонскомъ маякф. Для различных сигналовъ 
пользуются колоколами, издающими то высове, то низке звуки. 

Кром того, пользуются тонитовыми патронами и порохо- 
выми взрывами, производимыми при помощи элоктричоской 
искры. Тонить предетавляетъ составную часть хлопчатобумаж- 

12* 
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наго пороха и состоитъь изъ пирокеилина и азотно-кислаго 
барита, смфсь которыхъ насыпана въ натронъ въ видъ 
свзчи. Пользуются также ракетами, которыя, взлетая на вы- 
соту, производять тамъ взрывъ тонита. Вез эти приспособ- 
леня служать для одной и той-же цзли — они замфняютъ 
свфтъ и предваряють объ опасности во время тумана. 

Моряки имфютъ у себя описашя различныхь отией и 
сигналовъ, такъ что легко узнаютъ ихъ; такъ, когда въ 188% 
году быль открыть новый Эдистонсюй маякъ, появилось слф- 
дующее объявление: 

„Огонь маяка свфтить на высот 133 футовъ надъ уров- 
немъ высокой воды и будеть представлять собою б%лый, двой- 
пой, мерцающий свЗтъ въ течене полминуты; два поелфдо- 
вательныя мерцаня его продолжаются 21/2 секунды, раздЪ- 
ленныя промежуткомь въ 4 секунды, затфмь поел второго 
мерцания слфдуеть промежутокь въ 22 секунды. Свфть его 
виденъ со вефхъ точекъ горизонта въ ясную погоду на раз- 
стояни 171/2 миль. Маякъ будеть показывать бфлый по- 
стоянный свЪтъ изъ окна, находящагося подъ фонаремъ, для 
указания мелкой воды... Въ туманную погоду будоть звенЪть 
большой колоколъ, издавая два удара, слёдующие быстро другь 
за другомъ черезъ каждыя полминуты соотвётетвенно огню. 
маяка“. 

Эдистонсюй маякъ представляеть с0б0ю съ исторической 
точки зрёшя поучительный иримфръ паиболве замБчательнаго. 
изъ веВхь англйекихь маяковъ, такъ какъ въ течеше двух- 
зоть лзть онъ обладаетъ всзми усовертенствовашями этого 
дфла. Столь-же замфчалельнымь является маякъ Дунджинесь. 
начавиий свою карьеру съ простого бакана. 

Но какъ быть, если вЪъ какомъ-либо мфстф невозможно 
воздвигнуть маякъ? Предоставить ли моряковъ на произволъ 
вЪтра и волнешя, какъ было много лЬтъ тому назадъ, или. 
можеть быть, человЪфческая изобрьтательность разрфшила и 
эту задачу? Мы не говоримь о такихъь онаспыхъ мъетахъ, 
какъ мели Менлинъ близъ устья Темзы, тлф въ дно моря 
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збиты высомя желфзныя сваи, на воершинахъ которыхъ въ 
желфзной клЗткВ горять фонари. ВЪдь есть мфета, гдВ не- 
возможны даже подобныя простыя сооруженя. Въ такихъ 
случаях на помощь являются иплавуче маяки, предетав- 
ляюние обыкновенно деревянныя суда длиною въ 108 фута. 
шириною въ 24, съ металлическою обшивкой, установленныя не- 
подвижно на цфпяхъ и якоряхъ. Фонарь находится на вер- 
шин® мачты, а длоптрическй приборъ его укрфиленъ въ под- 
вижныхъ кольцахъ такимъ образомъ, что фонарь не колеблется, 
не смотря на всё раскачивашя судна. Экипажъ ого состоитъ 
изъ одиннадцати человВкъ, изъ которыхъ три или четыре обыкно- 
венно по очереди сходять на берегъ. На береговыхъ маякахъ 
приелуга состоитъ изъ двухъ сторожей, къ которымъ въ ту- 
манные дни, когда приходится приводить въ дфйстве зву- 
ковой аппаратъ, присоединяется тремй; на маякВ, стоящемъ 
на остров, имфется четыре сторожа, изъ которыхъ одинъ 
по очереди въ отпуску, а на маякахъ сь электрическимъ 
освфщешемь къ четыремь сторожамъ присоединяется еще 
механикъ. 

Маяками въ Англии завфдують особыя правлешя, въ фондъ 
которыхъ корабли вносять извфетную плату, общая сумма 
этихъ взносовъ достнгаеть въ годъ до 500 фуптовъ стер- 
ЛиНГОВЪ. 

Въ настоящее время въ Великобритани имФется до 900 
маяковъ, между тВмъ какь въ началВ этого столъия ихъ 
едва-ли насчитывалось 50. Подобное расширеше въ течено 
ста лёть представляеть не менфе значительный прогрессъ, 
ЧЪУЪ развиме желфзнодорожнаго и пароходнаго движеншя. 
НесомнЪнно, что первый толчокъ этому длу исходиль отъ 
Смитона, но безъ многочисленныхъ усовершенствованй освф- 
щающихъ приборовъ прогревеъ въ этомъ дфлв врядъ-ли со- 
вершилея-бы столь быстро. 

Въ настоящее время маяки представляютъ необходимую 
часть мореходнаго дфла. На уединенныхъ, омываемыхъ волнами 
скалахъ, возвышаются края баллии; на опасныхъ меляхъ 
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свътятся огоньки бакановъ, сторожевые огни мерцаютъ во мрак 
вдоль низкихъ пустынныхъ береговъ, въ то время какъ пла- 
вуше маяки свфтятся въ такихъ мфстахъ, гдз невозможны 
никаюмя сооружешя. : 

Сторожевые огни маяковъ мерцаютъ во многихъ опасных 
точкахъ, оберегая моряковъ отъ опасностей, отъ неечасмй и 
убытковъ. Если Фароссмй маякъ въ Александрит, построенный 
за 300 лёть до Р. Х., считалея однимъ изъ семи чудесъ 
свфта, то, несоминио, наши замфчательные сторожевые огии. 
свзтяще на вершинахъ кр8икихъ башенъ на разстояши мно- 
гихъ миль, слфлуеть также причислить къ великимъ чудесамт 
нашего времени. 

Инженеръ смфло можеть гордиться ими; онъ строиль 
величественные пароходы, бороздящие волны океапа, онъ-же 
строилъ на подводныхъ скалахъ уединепные маяки, которые 
нозволяють этимъ тигаитамь отыскивать свой путь по волнамъ. 


Морек!я сооружен1я. 


ТЛАВА Т. 


Гавани. молы и ихъ строители. 


„Вы говорите—ирирода“. 

„Природа, сударь! Вамъ ничего пе подфлать съ ней“. 

„Наоборотъ, мы возьмемъь се себ въ помогу“. 

„Какъ-же такъ? Вздь вы хотите строить плотину въ 
морб? РазвЪ это значить работать еъ природой? Нфтъ, вы 
меня этимъ не проведете“. И съ этими словами старикъ тор- 
жественно покачалъ головой. 

„Я не шучу, мы постронмъ въ морз моль, и волны ни- 
чего не подфлаютъ съ нами“. 

„Какъ! Вы воображаете. что валца пасыпь можеть устоять 
противъ страшныхъ южныхъ бурь? Нфтъ, нёть-съ, сударь, 
вамъ этого не слфлать, вамъ этого не сдфлаль. ОнЪ дуютъ 
во страшною силою, бури съ юга. и подымають большя волны. 
Я слышалъ, что вы весьма дфльный человфкъ, мистеръ Ренни, 
но все-же вамъ этого не сдфлать“. 

„Ладно, ладно, посмотримъ; постараемся сдфлать это 
лучше, чёмь сдфлали въ Гастингев, гдф волнеше дважды по- 
валило ихъ дамбу. А между тЬмъ, въ Лаймъ-РеджиеВ дамба 
стоить невредимой много лВтъ“. 

„Лаймъ вверхъ но каналу? Какъ-же, я слыталь объ 
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этомъ, но, я полагаю, море не разводить тамъ такого вод- 
нешя, какъ здЪеь“. 

„Но за то дамба стоитъ тамь уже много сотенъ лЬтЪ, 
говорять, со времень Плантагенетовь и, если наши предки 
могли строить прочныя сооружешя, то иеужто-жъ мы не сдф- 
лаемь того-же или еще лучше“. 


„Э, я не знаю“, отвфчалъ старикъ. „Наши предки были 
не дураки, хоть молодые люди и считають ихъ дураками. 
Взгляните, что слфлаль Френсиеъ Дрекъ, а вфль онъ быль 
такой-же простой девоноць, какъ я; онъ провелъ водопроводъ 
изъ Дартмура въ Плаймуеъ, и если-бы кто-нибудь совершилъ 
теперь нфчто подобное, то, я увфренъ, онъ удивиль-бы весь 
мШъ“. 

„Вы правы“, отвфтиль знаменитый инжонеръ. „Наши 
предки были не дураки, но я не сомнфваюсь, что мы въ 0о- 
стояши совершить то-же самое или даже что-нибудь получше“. 


„Я знаю одно, вамъ не построить долговфчной плотины 
въ морф. Я старожиль Плаймуса и знаю, что это за море, 
да, сверхъ того, чёмъ-же гавань-то плоха? 

„Она не плоха“, сказаль инженеръ, „Плаймусъ, конечно, 
обладаеть превосходной гаванью, но у нея одинъ недостатокъ: 
она открыта яростнымъ южнымъ вЪтрамъ“. 


„Э, вамъ не остановить ихь,— это противъ природы“. 

„Ну, ну, мы постараемся“, засмфялея Ренни, „вы уви- 
дите сами“. 

„Но какъ-же вы начноте выомки въ глубокой водф? Откуда 
вы возьмете для этого людей?“ спросилъ старикъ. 

„Моими лучшими рабочими будутъ волны“, сказаль Ренни 
и громко заемфялея при видф удивлешя, появившагося на 
лиц сго стараго собесздиика. „Волны будуть вкатывать и 
укладывать камни на свое мЪфето“. 

„Волны?..“ разинуль ротъ старый господинъ. „Волны 


лучшие работники? Да вы смБетесь надо мной, молодой че- 
ловвкъ!“ 
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„Нисколько, я говорю совершенно серьезно; по мёрЪ хола 
работь вы убфдитесь въ этомь сами“, 

„Посмотримъ; я не могу свб$ представить, чтобы вы были 
въ состояши построить большую дамбу въ нашемь Плаймус- 
скомь заливф, и повторяю снова, — вамь этого не сдЪфлать, 
это противъ природы“. 

„А мы сдЪлаемъ ее, и вы сами придете и будете гу- 
лять по ней. 

И сь этими словами Ренни отошелъ оть старика, про- 
должавшаго съ недовЪрчивымъ видомъ качать головой. 

Нашь предполагаемый разговоръ заключаеть въ себ нф- 
которыя мыели, которыя дфйствительно носились въ воздухЪ 
въ 1806—1811 тг., когда Джонъ Ренни предложиль по- 
строить въ Плаймусскомь залив большую дамбу или молъ. 

Мноче безусловно отрицали самую возможность пюдобнаго 
сооружешя, друге ув$ряли, что, можеть быть, ему и удастся 
построить дамбу, но что она будетъ совершенно безполезна; 
наконецъ, третьи высказывали мнфи!е, что гавань велфлетв!е 
этого сооружешя будотъ занесена пескомъ и станетъ негодной 
для судовъ. Оловомъ, планъ Рении подвергся во везхъ своихъ 
деталяхь самой суровой критикф. 

Но Ренни, внимательно изучивиий дфло, упорствоваль на 
своемъ. Его @Мографъ Смайльсъ разсказываетъ, что велиый 
инженеръ неоднонратно выражался, что волны будутъ лучшими 
работниками. ДалЪе, онъ, подобно лругимъ великимь инже- 
нерамъ. былъ увфренъ, что успфхъ какъ вЪ этомъ, такъ и 
во всякомъ другомъ дфлЬ обезпеченъ, если только строитель 
слЪлуеть законамъ природы. Препирательства и споры про- 
должалиеь цфлыхъ пять лётъ. Ренни предложиль свой проектъ 
Адмиралтейству въ 1806 году, между тёмъ какъ свое со- 
глас1е и приказъ начать работы правительство дало лишь 
въ пюнБ 1811 года, поелЪ того какъ проектъ Ренни прошелъ 
предъ судомъ цфлаго ученаго ареопага критиковъ. среди ко- 
торыхъ въ концф концовъ завоевалъ себф много сторонниковъ. 
Безъ сомифния, главной причиной, почему этотъ замфчатель- 
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ный планъ возбуждаль сомнфия и споры, являлась порази- 
тельная повизна и смЪлость его. Большинство возражало про- 
тивъ него, исходя изъ мыели, что Англя имфотъ множество 
остественныхъ гаваней въ видз бухть и устьевъь рЪкъ, ко- 
торыя вполнф удовлетворяли скромнымъ размёрамъ судоход- 
ства того времени, такъ что сооружешя въ открытомъ морЪ 
казались совершенно безполезными. Однако, среди естествен- 
ныхЪ гаваней находилось несколько искусетвенныхъ, и въ 
числь ихъ первою была построена гавань въ Хертльпулв около 
1250 года. Спустя полтора столфия построили тавань въ 
Эрброзв. Самой замчательной, а можеть быть и самой первой, 
является гавань Лаймъ-Реджиса на южномъ берегу, постройку 
которой Маколей относить ко временамь Плантагенетовъ, что, 
впрочемь, отрицаетея Смайльсомъ. 

Во веякомъ елучаФ гавань эта очень древняя. Плотины 
ея построены изъ булыжника, предетавляя собою на протя- 
жеши многихъ миль берега единственное убЪжище, куда спа- 
саютея рыбаки во время бури въ каналь. 

Но какь была построена эта древняя плотина? Очень 
просто. Камни сплавляли къ м№сту съ помощью пустыхъ б0- 
чекь и затфмъ просто опускали на дно. 

Въ воображеши памъ нетрудно вызвать картину постройки 
и предетавить себЪ, какъ смфлые жители южнаго берега тру- 
дятея лЪтомъ надъ этимъ сооружешемъ. Они дФятельно хло- 
почать около пустыхъ бочекъ и громадныхъ глыбъ камия, и 
подобно тому, какъ въ песочныхъ часахъ песчинки, сыплясь 
одна за другой, наполняютъ, наконецъ, нижнюю стклянку, такъ 
И множество камней погруженныхъ на дно моря, поднялись, 
наконець, надъ уровиемъ его въ видЪ плотины. Эту длинную 
каменную насыпь древше англичане укрЪпили затёмъ съ об%- 
ихъ сторонъ сваями и толстыми бревнами. 

Камни, конечно, имёлись подъ рукою, поэтому весьма, по- 
пятно, что какой-нибудь предприимчивый челов8къ съ дЪльной 
головой и упорнымъ характеромъ предложилъ навалить въ 
море длинную кучу камней и заключить ихъ между вбитыми 
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вЪ дно сваями. Во всякомъ случаЪ, такова идея этого соору- 
женя. Несомнфнно, что въ другихъ м%Ъетностяхъ послёдовали 
примёру Лаймъ-Реджиса, заиметвовавъ тотъ-же планъ, при- 
чемъ иногда но находили нужнымъ скрфплять сооружено 
сваями. Однако въ Гастингов море живо разбросало наворо- 
ченные камни. Плотина, Лаймъ-Реджиеа сохранилась до 1825 
года, когда правительство перестроило ее заново. 

Что касается знаменитой гавани Синкъ, то она построена, 
на низменномъ берегу. Въ ДоверЪ волиеше, разводимое юго- 
западнымь вфтромъ, смыло каменную плотину, а въ Ярмусв 
море занесло гавань пескомъ, такъ что пришлось обратиться 
къ иностраннымъь ипженерамъ, и лишь съ большимъ трудомъ 
удалось проложить и уберечь фарватеръ отъ обмелешя. 

Въ общемъ-же населеше довольствовалось естественными 
бухтами и гаванями и, за исключешемь этихъ немногихь 
искусственныхъ сооруженй, не дфлало ничего въ этомъь па- 
правленш, пока не явилея Смитонъ, который снабдиль страну 
многими хорошими гаванями. 

Смитонъ прославился сооруженемъ Эдистонскаго маяка, а 
также нфоколькихъ моетовъ, прежде чЪмъ построилъ въ 1766 
году свою первую тавань въ Сенть-Ивеб въ Корпуэльс$. 
Этоть небольшой рыбачй и горнозаводскй портъ обладаетъ 
превосходной естественной бухтой, защищенной съ обфихъ 
сторонъ длинными выступами суши. Для полной безопасности 
кораблей предетояло возвести дамбу отъ оконечности одного 
выступа къ другому, которая должна была защитить портъ 
оть сильныхъ восточныхь и сфверо-восточных% вВтровъ. Эту 
задачу выполнилъь Смитонъ. Опъ построилъ по этой лиши ка- 
менную насыпь и затмъ, слфдуя своему правилу — замЗнять 
дерево камнемъ—въ точкахъ, подверженныхь ударамъ волиъ 
какъ, напримфръ, въ Эдиетон®, онъ укрфииль бока насыпи 
пе дубовыми сваями, а каменной кладкой. Самымъ замЪча- 
тельнымъ сооружешемъ Смитона была тавань въ Ремегеть. 
ЗдЪеь онъ иостроилъ плотину изъ булыжниковъ и щебня съ 
разными приспособлениями для судовъ послЬ того, какъ въ 
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1748 году сильная. буря потопила здФеь нфеколько кораблей. 
(Эбетоятельство это заставило населоне подумать объ искус- 
ственной гавани, и уже въ слфдующемъ году парламентъ 
издаль по этому предмету актъ. Начатыя работы велись до- 
вольно безусифшно, пока руководетво ими не было по- 
ручено въ 1774 году Смитону Осмотрвъ работы, онъ у6$- 
дился, что тавань сильно занесена пескомъ, который намы- 
валь каждый приливъ, оставляя его въ тихихЪ водахъ позади 
насыпи. Ему удалось особыми приспособленями очистить га- 
вань оть песка, но черезъ иЪфеколько лЪтъ оказалось, что 
работы эти угрожали цфлости основания насыпи, такъ что ему 
пришлось перестроить восточную часть ея, причемъ на этотъ 
разь онь возвелъ ее изъ камня и удлинилъь на 350 футовъ, 
несмотря на глубину моря въ этомъ мЪетф. Какимъ-же обра- 
зомь справился онъ съ этой послёдней частью? Вфль при 
этомь пришлось отойти отъ берега и вести работы на глу- 
бинф и въ открытомь морф? Для этой пфли онъ придумаль 
подводный колоколъ. Теперь извФетно, что Смитонъ первый 
пользовалея этимъ приборомъ при сооружеши гавани въ Реме- 
гетф въ 1788 году, хотя нфчто вродз подводнаго колокола 
было въ ходу до него. Залфмь Ренни значительно усовер- 
шенетвоваль этоть апиаратъ, когда возобновляль гавань въ 
1818 году. Съ тхъ поръ подводный колоколь пользуетея 
широкимъ примфнешемъь при этого рода работахъ, хотя на 
‚ряду съ нимъ работаютъ водолазы и, кромЪ того, придуманы 
кессопы съ сжатымъ воздухомъ. 

Однако, Ренни не пользовался подводнымъ колоколомъ 
при сооружени тавани въ Плаймус$, ибо это не входило въ 
его смфлый нланъ, который, какъ мы видфли, вызвалъь мно- 
жоство возраженй. Хотя въ Англи имфлось уже не мало 
покусствениыхь гаваней, однако, не существовало ничего по- 
добнаго проектированной имъ гигантекой плотин%. 

Въ чемъ-же заключалея его планъ и какимъ образомъ 


удалось ему заставить волны работать надъ сооруженемъ его 
плотины? 
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ГЛАВА ИП. 


Волны въ качествЪ рабочихъ. 


„Вотъ кладутъ первый камень! Ура!“ Съ звучнымъ венле- 
скомъ громадная глыба мрамора исчезла подъ водой. 

„Ура, ура!“ 

Эти веселые крики раздавались въ моментъ, какъ быль 
опущенъ первый камень Плаймусской дамбы. На церемоши 
закладки,—— если только это слово можно примфиить къ по-’ 
гружешю каменной глыбы въ воду, —12 августа 1811 года 
приеутетвоваль лордь Кейтъ, адмираль Ламашиской эскадры, 
и много другихъ военныхъ и морекихъ офицеровь ин граж- 
данскихъ чиновъ. 

Согласно своему плану, Ренни предполагалъ опустить въ 
въ море по зарание намЪченной и тщательно выбранной лини 
огромные камни, н$которые вфеомъ ло двфнадиати тоннъ, 
предоставивъ имъ улечься на дн какь попало и ожидая, 
что волны сами уложатъ ихъ въ болфе прочномъ порядк$. 

Сооружеше вала по этому плану не представляло ничего 
новаго. Мы знаемъ, что этимъ способомь пользоваливь уже 
давно; точно также Ренни примВняль его и къ другимъ га- 
ванямъ. Но мЪетныя условя Плаймуса продставляли особеиныя 
затруднеюя и требовали грандлюзнаго сооруженя. ДЪйстви- 
тельно, построенный здфеь молъ представляетъь одно изъ са- 
мыхъ замфчательныхь сооружешй этого рода. 

Этотъ моль длиною въ цфлую милю лежить почти въ 
открытомъ морз. Срединная часть его предетавляеть собою 
прямолинейную насыпь длиною въ тысячу ярдовъ, отъ которой 
съ обфихъ сторонъ, слегка отгибаясь по направлен къ бе- 
регу подъ угломъ въ 160°, отходятъ крылья длиною въ 850 
ярловъ, оставляя два прохода съ полмили шириной для дви- 
жешя судовъ. Основаше мола въ ередней части имфотъ 70 
ярдовъ въ ширину. а откосы подымаются на 10 ярдовъ нпадъ 
водою. Воть главныя черты предположеннаго сооружешя. 
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Первый камень опустили на скалистое дно примрно въ 
срединЪ намфченной лини, посл чего работы велись на обоихъ 
концахъ одновременно. Направлеше дамбы было отмфчено 
рядомъ бакановъ; камни подвозили на баржахъ изъ каме- 
ноломенъ за нЪеколько миль и опускали на дно. Для этой 
цвли употребляли суда съ опускными трапами на диф, черезъ 
которые погружали известнякъ, добывавишйея въ каменолом- 
няхъ, откупленныхъ у герцога Бедфордекаго. 

Работы велись, смотря по погодв, каждый день, пока, 
наконецъ, спустя два года послЪ того, какъ быль опущенъ 
первый камень, въ мартф 1813 года валъ не поднялея на- 
столько, что гребень его выдавалея изъ воды во время отлива. 

Голоса, предсказывавиие предирлятио неудачу, смолкли или 
высказывались въ пользу его, точно такъ-же, какъ и обще- 
ственное мине, которое стало на сторону Ренни, особенно 
въ марть послфдующаго года, когда валь поднялся настолько, 
что сталь уже замфтнымь образомъ защищать гавань отъ 
морского волнения. 

„Ага, нланъ-то въ кониф концовъ цфлесообразенъ!“ го- 
ворилъ не одинъ человВкъ, наблюдая сооружене. 

„Погодите, погодите немного“, возражали „старожилы“, 
„воть начнутся сильныя бури съ юго-запада, он дадутъ себя 
знать“. 

ДЪйствительно, такая буря, или вфрнфе, цлый рядъ ихъ 
наступиль въ январф 1817 года, особенно-же сильная ра- 
зыгралась 17 числа. Когда волнеше улеглось и осмотр$ли 
работы, то оказалось, что волны перемфстили молъ на про- 
тяжонш 200 ярдовъ. Стали переваливать смёщенные камни 
съ южной стороны мола опять на сфверный еклонъ, сдфлавъ 
откоеъ ого боле пологимъ. Въ остальныхъ частяхъ громадное 
сооружеше осталось неприкосновеннымъ. 

Самь Рении думалъ, что буря въ сущности только епо- 
собствовала прочности дамбы, какъ это онъ предсказывалъ 
раньше. Въ дфйствительности это такъ и было, хотя при- 
шлось сдфлать скатъ къ открытому морю, въ цфляхъ лучшаго 
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сопротивлешя, болфе пологимъ; въ остальномъ планъ ого 
остался тёмъ-же. 

По окончаши бурной погоды работы продолжались по- 
прежнему подъ руководетвомъ морекого офицера Хвитби. Ра- 
боты подвинулись впередь весьма значительно, когда 4 ок- 
тября 1821 года скончался Рении; тёмъ не менфо сооружение 
вала продолжалось. Въ ноябрь 1824 года наступили опять 
ужасныя бури, еще болфе сильныя и продолжительныя, чфмъ 
въ январф 1817 года. Къ этому времени были закончены 
1241 ярдъ постройки ©ъ откосомъ намфченнаго уклона. Но, 
какъ предеказываль Ренни, волны сдзлали откосъ болЪе по- 
логимъ, изъ чего видно, съ какимъ внимашемь онъ наблю- 
даль дфйстве моря на свою постройку. Въ эту бурю волны 
перекатывали громадные камни съ одной стороны вала на 
другую, точно игрушки, и передвинули моль на протяжени 
800 ярдовъ. Тогда, по настояншю сыновей Ренни и другихъ 
пнженеровъ, рёшили придать откоеу сстественный и указан- 
ный самимъ моремъ наклонъ и, кром того поднять его на 
десять футовъ выше прежняго. Въ 1826 году на дно гру- 
зили около 1.000 тонъ камня въ день. Когда, наконецъ, 
въ 1841 году гигантекое сооружеше было закончено, то по 
расчетамъ оказалось, что на морское дно погружено 3.600.000 
тоннъ камня, не считая каменной кладки. Вершина и откосы 
были облицованы громадными камнями; верхняя часть выло- 
жена гранитными глыбами, скрфпленными болтами и цемен- 
томъ. Въ основаши сооружене достигло необычайной ширины 
вЪ 400 футовъ, а на вершин —45 футовъ, изъ чего видно, 
что откосы его очень пологи. Стоимость сооружешя прево- 
сходить 1.500.000 фунтовъ, сверхъ того оно нуждаотся въ 
постоянныхъ поправкахъ; за то польза этого заграждешя при- 
знается теперь вефми, такъ какъ оно защищаеть отъ волненя 
пространство воды въ 1.120 акровъ. 

Моль въ ПлаймусЪ быль самымъ замфчательнымъ изъ 
везхь сооружешй этого рода, построенныхъ Ренни, и пред- 
ставляеть поистинф замфчательную постройку. Онъ до сихъ 
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поръ является самымъ крупнымъ сооружешемъ изъ булыжнаго 
камня. Однако, Ренни прославилея главнымъ образомъ въ ка- 
чествв строителя моетовъ, такъ какъ онъ построиль Сус- 
уоркоюмй мостъ, мость Ватерлоо и воставилъ чертежи для Лон- 
донскаго моста черезъ Темзу, такъ-же, какъ построплъ н%- 
сколько мостовъ въ Кельзо, Бостон и ЛидеЪ. КромЪ того, 
по его плану были произведены усовершенствованя въ докахъ 
Портемуса, Плаймуса, Четема и Ширнесса; онъ-же завзлы- 
валь прорытемъ ифсколькихь каналовъ, осушилъ болото Лин- 
кольшиайра, составиль чертежи для Оеть и Вестъ-Индскихъ 
доковъ въ ЛондонЪ, для такихъ-же доковъ въ Хёллф, Ли- 
верпулё, ДублинЪ, ЛейтВ и т. д. и вмфетв со Отивенеономъ 
стронлъ Бельроксмй маякъ. Онъ быль неутомимо дЪятеленъ. 

Первое предпраяте, доставившее ему извЪфетность, было 
усовертенетвоване мельничнаго механизма на Альбюнфлорской 
мельниць въ Лондонз. Уаттъь цфнилъ его споеобноети столь 
высоко, что поручиль ему изготовлеше и полное завфдываше 
мапииъ этой мельницы. Ренни работалъ вначаль на этомъ 
поприщ$. Онъ родилея въ 1761 году на ферм Фантасси 
въ восточномъь Ломенф. гдЪ поступилъ на работы къ весьма за- 
мВчательному, хотя мало извфетному мельнику, Эидрю Мейкль, 
который изобрзль молотилку, въ основныхъ своихъ чертахъ 
пеизмвнившуюся до сихъ порт. Несомизино Рении многому 
научился у этого талантливаго механика. ЗатВмъ онъ слушалъ 
лекци профессора Робинсона по естествознанию и профессора 
Блекка по хим въ Эдинбургскомъ университетв. Робинеонъ 
не только зналъ превосходно теомю механики, но и быль 
выдающимся практикомъ, и лекщи его, безъ сомифшя, при- 
несли пользу будущему гентальному инженеру. Во время лт- 
нихЪ каникуль Ренни запималея постройкой мельнищь въ 
разныхъ мфетахъ, проживая на ферм у своего брата Джоржа 
въ Фаптасеи. Покоичивъ въ 1783 году съ ученьемь, онъ 
отправилея въ Бирминхемъ, осмотрёвъ по дорог различныя 
сооруженя, какъ, напримфръ, Бриджуотерсюй каналъ, доки 
въ Ливерпулв и многое другое. 
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Въ Бирмнихемь онъ посфтилъ фирму Бультона и Уатта, ко- 
торые за девять лЬть до того’составили компашю для соору- 
ружешя паровыхъ машинъ, и къ которымъ старый товарищь 
ихъ Робинеонь даль ему рекомендательныя письма. Уатть 
приняль его очень любезно и векорв подружился съ иимъ. 
ВскорЪ началась постройка машинъ для Альбонской мельницы, 
желЬзныя колеса и механизмъ которой, говорятъ, произвели 
ВЪ этой отрасли пастоящую револющю. Первоначалью меха- 
низмы эти были приготовлены въ значительной части изъ де- 
рева, но, къ несчаетю, мельница, спустя два года, егорфла 
до тла вмБеть ео своими машинами Собыме это очень оие- 
чалило Ренпи, такъ какъ труды его погибли безелфдно. Но 
въ будущемь его ожидали боле замфчательныя сооружешя. 
Ему стали давать заказы по мельничному дфлу, а епустя в$- 
сколько лЬтъ онъ присоединиль къ своей спещальностн соору- 
жеше мостовъ и вскорВ затЪмъ пустилея въ друмя строи- 
тельныя предприятия, въ чиел» которыхь сооружеше гаваней 
и моловъ отияло у него не мало времени и силъ, такъ какъ 
общее число исполненныхъ имъ работъ этого рода составило-бы 
цфлый списокъ. Сложенный какъ Геркулесъ, опь, повидимому, 
падорваль себя работою и умеръ сравиительно рамо, 60-ти 
льть оть роду. Сыновья его, Джоржь и Джоиъ Репии, также 
сдфлались выдающимися инженерами. 

Разница между гаванью и моломь, которыхъ Ремни по- 
строиль такое множество, заключается въ общихь чертахъ 
въ сллующемъ. 

Гавань представлять естественное или искусственное уб$- 
жище для судовъ. Естественцыя гавани продставляютъ заливы 
или устья рЬкь, гдф суда паходять удобную якорпую стоянку, 
причемъ, вели надо, ихь можио улучшить искусственными 
мфрами. Овоерхъ того существують гавани, представляюния 
вполив создаше человЪчеекихь рукъ. Вообще, гавапи служатъ 
либо для торговыхъ цфлей, либо въ качествЪ убЪжища во 
время бури, либо служать для той и для другой цбли одпо- 
временно. Для коммерческой гавани достаточно, осли входъ 
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въ нее возможень только во время прилива, но гавапи, слу- 
жанщя судамъ для защиты въ непогоду, должны быть доетуины 
всегда и должны обладать достаточною глубиною; обыкновенно 
онв защищены со стороны моря моломь, представляющимъ 
изь себя преграду для защиты судовъ оть волиешя. Обык- 
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Гавапь п доки въ Сусхемитон$. 


повено молъ строять иеключительнюо съ этой цфльс, а ие 
для иричаливашя и выгрузки судовъ и не для епуска пае- 
сажировъ. Но всея моль можеть служить и для этой цфли. 
Постройка тавани подразумфваеть с0б0ю также сооружоше 
дамбъ прямыхъ или другой какой-либо формы, набережныхь 
и верфей. Само собой понятно, что при этихъ работахъ глав- 
нымь проенятстмемь является морское волнеше, наносы неску 
и зальки въ формЪ мелей и баровъ, уменьшающихъ глубину. 
Инженеру приходится присиособляться къ различным условямъ 
мфета и принимать въ раечеть направлеше волиь и вфтра. 
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"Такъ, разсказывають, что въ Вик въ Кётнессв на моль или 
волнор$зку обрушивались волны въ 40 футовъ высотою, а 
въ бурю 1860 года волны сорвали колоколъ съ Бишонекаго 
маяка, хотя онъ быль прикрфиленъ на высотв 100 футовъ; 
тавань въ ЭрброзЪ, какъ говорять, страдастъ не столько отъ 
большихъ волнъ, сколько отъ малыхъ, такъ какъ он вка- 
тываются въ нее весьма неправильно. Такимъ образомъ, волны 
могутъ потратить часть своей силы, ударяясь о скалы, по- 
падая на мели и галешникъ, прежде чБмъ нападуть на со- 
оружеше, созданное руками челов$ка. 

Безъ сомиьшя, Смитонъ является первымъ соорудителемъ 


Пловущй докъ съ чинящимея на немъ пароходомъ. 


гаваней въ Бриташи, за нимъ слёдусть по времени Ренни, 
который воздвигаль ещо боле замбчательныя сооружения. 
КромВ сооруженнаго имъ мола въ Илаймусв, въ этомъ отно- 
еши замЪчателепь еще моль въ Шербурв, самый громадпый 
и самый дорогой. Построить его предложиль въ 1750 году 
13* 
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(оссаръ; онъ хотЪль погрузить вдоль намфченной лиши рядъ. 
сколочениыхьъ изъ бревень конусовъ, которые затЪмъ елфдо- 
вало заполнить каменьями. Они должны были имфть въ окруж- 
ноети основашя 150 футовь и суживаться ло 60 футовъ 
на вершииЪ. Они должны были представлять внутрениюю часть 
будущаго мола. Однако копусы такъ пострадали отъ волненшя, 
что пришлоеь оставить этоть планъ и строить молъ но плану 
Плаймусскаго мола Рении. Моль въ ШербурЪ былъ законченъ 
не ранфе 1558 г. и стоиль свыше 2.500.000 фуптовъ. 
Въ длину онъ имфеть 21/2 мили, въ ширину при основаши 
300 футовъ, на вершинЪ 81 футь и подымается надъ уров- 
пемъ высокой воды па 12 футовъ. Подобно Плаймусскому молу, 
ошь сложень въ большей своей части изь булыжника, т. с. 
естественныхъ каменныхъ глыбъ, которыя погружалиеь въ 
море съ судовъ; но каменная кладка изъ гранита, скрфплен- 
наго цементомъ, занимаетъь въ немъ больше мЪста, чЬмЪ въ. 
Плаймуе$. 

Когда Рендель превращалъ естественную гавань Холихеда, 
въ искусственную, то ошь восиользовалея инымъ способомъ по- 
стройки: камни доставлялись къ мфету погружешя по нод- 
мосткамъ, которые были выстроены на значительной высотв 
надь уровнемъ высокой воды на одиночныхъ столбахъ, съ 
тою ифлью, чтобы представить меньше сопротивлешя волнамъ. 
Снособъ этоть примиялея здЪеь впервые и, благодаря ему, 
работы можно было вести и въ бурную погоду. Камень ло- 
мали въ холм на берегу и погружали въ море до уровня 
прилива, такъ что образовалея валъ въ 20 футовъ толщины, 
который возвышалея на высоту 40 футовь падъ каменнымъ 
осповантемь, скатъ его обращенный къ морю, былъ еще болфе 
полой, чвмь у Плаймусскаго мола. 

Репдель полагаль, что на глубин 12—18 футовь нижо 
уровня отлива волны почти не приводять въ движение камни. 
Но наблюдешя въ Викв показали, что глыбы камня пеныты- 
вають движене даже на глубин® 15 футовъ, а въ Ольдерней, 
тд имфетея волнорЪзка въ 4.500 футовъ длиною, построенная 
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Джемсомь Уокеромъ, камни приходили въ движеше на глу- 
биив 20 футовъ. Съ другой стороны, Джонъ Репии пола- 
талъ, что движеше, испытывасмое камнями, вообще ничтожно, 
особенно глубже девяти футовъ. Изъ этого яено, что дВйетню 
и сила волиъ находится въ восьма различной зависимости 
отъ глубины. 

Въ ХолихедВ моль защищаеть пространство въ 400 
акровъ съ глубишою оть 20 до 50 футовъ. Работы были 
закончены послф смерти Ренделя подъ руководствомь Джона 
Хауюиау. Моль этотъ простиралея въ длину по монфе чБмъ 
на 7.860 футовъ, и сооруженю его длилось 26 лЪтъ, такъ 
какъ началось въ 1347 г., а закончилось въ 1873 году. 
Онь предетавляеть замфчательный нримфръ вала съ отвфеными 
стфиами, покоящимиея на громадной каменной насыпи, зало- 
жеппой на днЪ моря. 

Такой-же видъ иметь волнорзка въ Портленд длиной 
въ дв мили; это поразительное сооружеше было построено 
©ъ меньшими затрудиенями, чЪмъ остальныя, потому что 
Портлендъ богать камиемь, который, вдобавокъ, легко добы- 
вать. Это сооружен доставляеть кораблямъ вфрное убфжище 
на пространств 1.100 акровъ, и м$стами валъ его имЪетъ 
100 футовъ выеоты при ширинЪ основашя въ 300 футовъ. 

Но какнмъ образомъ воздвигли подобныя сооружешя въ 
мфетностяхъ, гдф ие имВлось подъ руками достаточно камня, 
какъ, напримВръ, въ ДоверЪ и НьюхевиЪ, или гдЪ дно моря 
не позволяло соорудить громадную каменную насыпь? Неужели 
инженеры оставили подобныя местности безъ защиты? 

Но что-же могли они придумать? 


ГЛАВА Ш. 


Планъ мистера Кейя. 


„Взгляните на мель внизу“. 
„Я вижу что-то темное, по это не похоже на скалу“. 
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„Вы правы, это не скала, но вы ни за что не догадаетесь» 
что это такое“. 


„Куча глины?“ 
„Нфть“. 
„Песчаная мель?“ 


„Нъть, это дфло человЪческихъ рукъ. Хотя оно прон- 
зошао случайно, однако, но твердости не уступаеть камню“. 


„Я никогда не умБль отгадывать загадокъ и потому 
даюсь“, 

„Вы-бы никогда не догадались, хотя это далеко не такъ 
трудно. Что вы думаете о цемент?“ 

„Цементь?.. Какимъ-же образомъь онь попалъ сюда?“ 

„Въ этомъ мфеть потерифль крушеше корабль съ гру- 
зомъ, если ие ошибаюсь, портлендскаго цемента; цементъ про- 
питался водою, затвердфль и такимъ образомъ въ этомъ мБеть 
въ водф образовалась искусственная скала“. 

„Не ноказываетъ-ли это, что цементь можеть хорошо 
противостоять волнамь?“ 

Съ этими словами прохожие продолжали свой путь. 

Произошло-ли это на самомъ дфлЪ такъ, или исторя 
эта не болфе, какъ анекдотъ, однако, она въ состоянш. 
показать, какое значенше имЪфеть для инженера цементъ. 
Разсказывають, что это кораблекрушене случилось у бере- 
говъ Торкшайра; цементь угодиль въ воду и образоваль 
твердый рифъ. Нельзя, однако, утверждать, чтобы именно 
это собыме обратило внимаме инженеровъ на полезное свой- 
ство цемента для подводныхь сооруженй. 

Однако, до 1840 года портлендеюй цементъ быль почти 
неизвЪстенъ. Съь этого года онъ получиль обширное прим$- 
неше, въ особенности при сооружеши гаваней или доковъ. 
Свойство затвердфвать подъ водою превращаеть ого въ весьма 
удобный малералъь для этого рода работъ, и инженеры, ко- 
нечно, немедленно воспользовалиеь имъ. 

Романсюй цементъь также твердфеть подъ водою; если 
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онъ хорошаго качества, то процесеь этоть происходить въ 
четверть часа, благодаря чему онъ особенно цфненъ при ра- 
ботахъ, которыя приходится вести въ мЬетноетяхъ, подвер- 
жепиыхъ приливамъ и отливамъ. Однако, портлендемй цементь 
цфиитея выше и пользуется большимъ распространешемъ. Онъ 
представляоть искусственную см$сь, приготовляемую довольно 
сложнымь процессомъ изъ благо мВла и глиниетаго ила, 
отлагающагося въ устьяхъ Темзы и рки Мидвей; въ другихъ 
мВетностяхъ онъ изготовляется изъ различныхь известияковъ 
еъ примфсью сланцеватой глины. Обжигане емфеи въ печи 
представляеть существенную чаеть приготовлешя, нослЪ чего 
обожжонную массу истирають въ мелюй порошокъ. Цементь 
употребляется ие только для скрёилешя каменныхъ глыбъ; 
нфкоторыя дамбы построены всецфло изъ смфеи его со щеб- 
немъ и нескомь. Такъ, нанримфръ, инженерь Бепнистеръ 
построиль моль въ Брайтон® изъ цемента. Начиная оть са- 
маго основашя, глубоко подъ водою, и до вершины, моль этотъ 
представляеть крфикую постройку изъ цемента, смЪшаннаго 
съ пескомъ, мелкимъ щебнемъ и булыжникомъ. Снособь по- 
стройки заключалея въ слфдующемь: на набережной быль по- 
етроснъ большой сарай, въ которомъ помфщалась машина, при- 
тотовлявшая емфеь; оть машины отходила большая желфзная 
труба, которая отводила приготовляемую смфеь въ стоявшую 
по близости большую наровую баржу длиною въ 100 футовъ. 
Баржа эта, была снабжена двумя винтами, благодаря которымъ 
могла быстро двигаться, ис поворачиваясь по срединз ея 
проходила вертикальная труба, коичавшаяся опускными же- 
лфзными дверями. ТГрубу еъ запертыми дверцами обкладывали 
внутри болышимъ кускомъ грубой джутовой ткани, такъ чтобы 
она плотно прилегала къ стикамъ. 

„Готово!“ 

Машина, приготовлявшая смЪеъ, съ шумомъ приходила 
въ движене; колеса ея размфшивали песокъ, щебень и цементъ 
и переливали приготовленную смфеь по громадной труб въ 
джутовый мшокъ, приготовленный на баржЪ. Густая смЪеь 
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льется тонна за топной, иока не наполнить весь колодецъ 
на баржф. 

„Стой!“ 

Болоса машины останавливають свою работу, потокъ 
густой смЪен перостаоть точь, и тяжело нагруженная баржа 
несется быстро по вод къ тому мЬету, гдв производятея 
работы. Въ эго время экипажь, кромВ капитана и рулевыхь, 
запимаетея завязывашемь мфшка. Работа очень сложная, 
потому что мЪшокь состоить въ сущиости изъ отдфльныхь 
кусковъ ткани, которые при помощи веревокъ приходится 
связывать другь съ другомъ. Наконецъ, судно подходить къ 
мЪоту, тдь надо спустить въ воду грузЪ. По данному знаку 
рабочий, стоящий при механизмв дверець, открываетъ замбкъ, 
находящиеся па диф баржи, и весь грузь цемонта сразу съ 
громкимъ илескомь надаоть вь воду, а вмВото него въ 
колодець баржи еъ шумомъ врывается вода. Въ этоть мо- 
монть постороший и незнакомый съ обстоятельствами дфла 
зритель могъ-бы подумать, что баржа во мгновеше ока бу- 
деть залита водою; по освободившиеь оть евоего груза, она 
веплываеть подобно поплавку; въ тоть момеитъ, когда вода 
въ колодцъ стоить почти на томъ-же уровиф, какъ и ви 
баржи, дверцы захлопываютея, и можно приступить къ при- 
готовлешямь для новой такой же операции. Между тВмъ гро- 
мадиый мышокъ, погрузившиеь на дно, ностененио затверл$- 
ваеть. Само собой понятно, что множество подобныхь ми- 
ковъ, погруженныхъ въ извфетномь порядкЪ, образуеть въ 
концВ концовъ гигантемй валъ, который, наконецъ, подыма- 
ется выше уровня воды. Дальнфйшая постройка производится 
уже ипымь способомъ. 

Миетерь Кей впервые примфииль этотъ методъ закладки 
осповашя въ Эбердииф, методъ, заключаюнийся въ томь, что 
цементь приготовляется, нагружается на баржу и опускается 
въ воду съ такою быстротою, что падаетъ па дно еще мяг- 
кимь и усифваеть принять соотвфтетвующую форму въ зави- 
симости отъ устройства дна и расположешя сосфднихъ мЬшковъ. 
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Опъ употребляль мыики вфсомъ въ 50 тониъ. Мо есть 0с- 
новане думать, что способъ этотъ непригоденъ для еоору- 
жешя открытыхъ морекому волненцю гаваней. 


Существуеть другая система, заключающаяся въ томъ, 
что глыбы твердаго цемента, вфеомь въ 50 и болфе топнъ, 
погружають на дио, пока не образуется валъ, поднимающея 
выше уровня низкой воды; дальт6йния работы заканчиваютъ 
обычнымъ путемъ изъ того-же цемента. Иногда цементь ио- 
гружаютъь въ ящикахъ, дно которыхъ представляеть дверь 
на шарнирахь и которые для прочности заключены еще въ 
деревянную обшивку. 


Самые больше искусственные камни изъ цемента при- 
тотовляль, повидимому, Стоней въ Дублииф. Каждый изъ 
этихъ гигаитовь вфеиль 850 тошть и имблъ въ высоту 27 
футовъ, въ длину 12, а въ ширину при основами 26 футовъ 
+ дюйма. Опи изготовлялиеь на сушф. Для просушки ихъ 
требовалось 10 педфль, послЪ чего ихъ нагружали на особые 
понтоны и сплавляли къ мфету во время прилива, гдф пхъ 
укладывали па дно, когда наступалъ.отливъ. Такимъ образомь 
одишь камень подымаль валь сразу на 12 футовъ. Верхияя 
часть мола облицована грапитомъ. Моль въ Коломбо пред- 
ставляетъ замфчательный примвръ сложнаго сооружешя. Прежде 
всего на дно была уложена куча громадныхъ камней, скрви- 
ленныхь другь съ другомъ на тлубинь 20—24 футовъ 
ниже уровия отлива; затёмь на пихъ укладывались глыбы 
изъ цемента вЪеомъ въ 35 тониъ, которыя, въ свою очередь, 
заливались силошиюй массой цемента. Подобиые-же способы 
улотреблялиеь для сооружешя миогихъ другихъ моловъ, такъ 
что примфненюе портлендекаго цемента въ значительной сте- 
пени измфиило въ имие время способы сооружешя моловъ. 


Исторя иостройки мола въ Доверь представляетъь иф- 
который интересь, такъ какъ развертываетъ передъь нами 
картину развитя и измфиешй въ снособахъ постройки гава- 
ней на протяжени: многихъ лЬть. Гавань эта доставляла 
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инженерамъ всегда много хлопотъ; сильныя бури съ юго-запада, 
проносясь ино каналу, паносили талешникъ, образуя иЪчто 
вродф естественной плотины, отр$зывавшей заливъ отъ моря, 
пока накопившаяся въ немъ вода ие открывала себЪ снова 
доступь къ океану. Немало усимй было потрачено на борьбу 
съ этимъ наносомъ съ пфлью облегчить доступь въ гавань. 
Еще въ царствоване Генриха УШ-го здфеь быль ноетроенъ 
такой-же молъ, какъ въ Лаймъ-Реджиев, но море прорвало 
его въ нЪеколькихъ мЬетахъ напоромь своихъ гигантскихъ 
волиь, и гавань снова запосилась талешиикомъ. ‘Тогда, по 
обычаю того времени, обратилиеь къ иностраниымь инжене- 
рамъ, которые пристроили добавочныя сооружешя, устравявиия 
ифсколько эти заносы. Однако, это явлеше продолжалось 
своимъ чередомъ, и Смитонъ, Рении и друге инженеры не- 
однократно обращали на это вниман. 

Наконець, въ 1847 году приступили къ постройкЪ ироч- 
наго мола. Онъ быль заложенъ въ западной части, и такъ 
какъ по близости ие имфлось залежей камня, то при помощи 
подводнаго колокола изелфдовали морекое дно и, паконецъ, 
воздвигли широмй валъ, вифишяя часть котораго состояла 
изъ обтесаннаго камия, а виутренияя—изъ глыбъ цемента. 
Моль тянетея на протяжеши 2000 футовъ, и основане ого 
залегаеть па глубин 45 футовь ииже уровня низкой воды. 
Онъ представляеть поразительный примфръ каменной кладки, 
сложенпой отчасти изъ камней, взятыхъ со дна моря, отчасти 
изъ глыбъ цемента, отчасти, наконецъ, изъ сплошного це- 
мента. Но работы ниженеровь въ Доверф пе закончились 
этимъ. Особая коммисая предложила въ 1844 г. устроить 
здфеь обиириую гавань для защиты судовъ, аесигновавъ на 
это ДВло 21/2 миллюна фуитовъ стерлинговъ; но правительство 
медлило выполнешемъ этихъ работь, пока паконець Управ- 
леше Портами, которому надофли всф эти проволочки, не 
взяло дЬло въ свои руки. Опо добилоеь позволения обложить 
палогомь размфромъ въ ишилипгь каждаго пассажира, пере- 
правлявшагося черезъ капалъ; налогъ этотъ доставлялъ въ 
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тодъ 16.000 фунтовъ. Благодаря этому въ 1893 году ока- 
залось, накопець, возможнымъ приступить къ работамъ. 

Проэкть мола быль составленъ недавно умершимъ инже- 
перомь Джопомъ Кудомъ, который, какъ разсказываютъ, въ 
костюм водолаза опускался на дио въ Чезль-Риджь съ 
цфлью изучить дЪйстве волнъ. Какъ видите, никамя труд- 
ности не останавливають человЪка, заинтересованнаго своимъ 
предприятемъ. Проэктъ его вкратив заключалея въ слВдую- 
щемъ: существовавиий уже Адмиральскй моль надлежало 
удлинить на 580 футовь, такъ, чтобы опь елужильъ защитой 
для гавани съ запада; кромЪ того, необходимо было соорудить 
новый молъ съ восточной стороны. Первый камень быль 
положенъ принцемъ Уэльскимь 20 поля 1893 года. Моль 
долженъ быль па протяжении 1500 футовъ состоять изъ 
каменной кладки, причемъ на пространств 1260 футовъ 
значительная часть его состояла изъ желвза. Высота его надъ 
водою должна была равняться 20 футамъ. Разстояне между 
концами обоихъ моловъ, представляющее входъ въ гавань, 
по плану равняется 450 футамъ, а пространетво новой га- 
вани равняется по расчетамь 36 акрамъ при глубин отъ 
3 до 6 сажень во время отлива. Восточный молъ будетъ 
сложенъ изъ литыхъ чугунныхь цилиндровъь въ 8 футовъ въ 
дламетр6 и оть 20 до 80 футовъ въ длину. Первый та- 
кой цилиндръ былъ погруженъ въ воду 6 сентября 189+ года. 
Осповаше подводной части сложено изъ глыбъ цемента в$- 
сомъ въ 20 тоннъ и объемомъ въ 10 кубическихъ ярдовъ, 
которыя изготовлялись машинами но ста штукь въ недЪлю. 
Укладка ихъ производилась при помощи водолазовъ. Такимъ 
образомъ новое сооружеше въ ДоверЪ предетавляетъ резуль- 
тать совмфетной работы водолазовъ и обычиаго способа, це- 
ментной кладки. 

Гавани и молы предетавляютъ въ настоящее время та- 
кую-же необходимость, какъ маяки. Сооружеше ихъ сопря- 
жено съ необычайными затруднешями. Каждая мЪетность 
имфеть свои особенности, разрушительное дЪйстве моря столь 
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значительно и такъ мало еще изучено, и разлимя между 
силой волнъь въ тихую погоду и въ бурю такъ громадны, 
что инженеры съ болышимъ затруднешемъ справляются съ 
этой работой. Но подъ предводительствомь Смитона и Ренни 
они твердой ногой укрфпилиеь на днЪ моря н создали соору- 
женя, которыя побфдоноепо отражаютъ напорь валовь и 
яростные порывы вфтра и доставляють надежное убъжище 
судамъ, довфрившимея ихъ защитб. 


Сооружен1я подъ водою. Какъ люди опу- 
скаются на дно въ воздушномъ колокол 
и въ водолазномъ снаряжении. 


ТЛАВА ТГ, 


Между воздухомъ и водой. 


„Что вы почувствовали, когда опустились виизъ? “ 

„Я ие обратиль на это внимашя; сначала было иъеколько 
тлжело“. 

„Тяжело? Воть этого я ие ожидаль“. 

„Съ того момента, какъ колоколь коснулся воды, и все 
время, пока онъ ие опустился до дна, я ощущаль боль въ 
глазахъ и ушахъ, затьмъ я чуветвоваль нЪкоторое безнокой- 
ство оттого, что поги мон были въ вод и передъ моими гла- 
зами также была вода, но въ сущиости не испыталь ничего 
мучительнаго. Когда колоколь стали поднимать вверхъ, я 
испыталь то-же самое безпокойство и боль, между тЬмъ какъ 
воздухъ въ колокол вокругь меня наполнился гуетымь ту- 
маномъ, точно въ осеннюю ночь“, 

„Странно, откуда взялся туманъь нодъ водою? Отчего?“ 

„Нричиной, тому, такъ-же, какъ и боли, являетея сжа- 
тый воздухъ. Когда колоколъ опускается, вода входить въ 
него съ низу и сжимаетъ воздухь; когда онъ подымается, 
вода опускается, воздухъ расширяется, становится отъ этого 
холодиве и выдфляеть влагу въ вид тумана“. 

„А быстро-ли опускается колоколь?“ 
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„Нътъ, очень тихо, но все-же тфло человфка не успф- 
ваетъ въ это время приспособиться къ измфненю воздушнаго 
давленя, какъ-бы постепенно оно не происходило, и увеличенте 
давлешя является причиной боли въ глазахъ и ушахъ“. 

„Все-таки я не понимаю, отчего-же измфняется давлен!е 
воздуха подъ колоколомъ?“ 

„Потому, что вода давить на воздухъ снизу. Ужасно 
любопытно н страшно смотрЪфть, какъ вода постеиенно поды- 
мается внутри колокола“. 

„РазвЪ вода входить въ колоколъ?“ 

„А конечно; онъ взль открытъ спизу, и пеудивительно, 
что ого назвали колоколомъ, потому что онъ дЪйетвительно 
напомипаеть его своимъ видомъ; на самомъь дфлЪ это просто 
усфченный копусъ. Какъ страпию сидфть внутри колокола, на, 
скамоечкВ ин наблюдать, какъ вода подымаетея вее выше и 
выше къ вашимъ ногамъ“. 

„Можно себЪ представить. Итакъ, внутри колокола идетъ 
борьба между воздухомъ и водой?“ 

„Совершенно вфрно, и мн кажется, что подводный ко- 
локоль— это приборъ, въ которомъ человфкъ впервые научился 
пользоваться сжатымъ воздухомъ, хотя я пе думаю, чтобы 
люди тогла вполнЪ понимали, что дфлали“. 

Заключительныя слова нашего собесфдиика совершенно 
справедливы, ибо этимъ ириборомъ пользуются давно и не- 
извфетно, кто изобрЪль его. Вообще, люди уже давно нашли 
снособъ опускаться подъ воду и иподыматься невредимыми 
наверхъ. 

Къ этому привели прежде всего кораблекрушешя: много 
искали подъ водою утонувиия сокровища, а кромВ того, лю- 
бопытно было посмотрть, что происходить иодъ водою. Го- 
ворять, что Аристотель зналъ объ этомъ прибор, хотя иска- 
тели жемчуговъ вЪ его время, такъ-же, какъ и теперь, опу- 
скались подъ воду безъ всякихь приспособлений. Много лЬтЪ 
спустя, Джонъ Тенье разсказываеть въ одномъ старомъ со- 
чиненш, что видьль вь 1588 голу въ Толедо въ Иенани, 


МЕЖДУ ВОЗДУХОМЪ и ВОЛОЙ. 207 


какъ два грека опускались въ больыномъ котлЪ подъ воду, 
захвативь съ собой свфчи. Проиесходило это въ присутстви 
имиератора Карла У-го и десяти тысячь зрителей, которые, 
безъ сомнБшя, еочли это опускаше за волшебетво. На самомъ 
дЪлЬ вое объясняется просто, и если таке приборы дФйетви- 
тельно существовали, въ чемъ мы не имфемъ основмыия сомн- 
ваться, то они были построены па томъ-же принцииё, какъ 
и наши современные, хотя мы ие знаемъ, понималъ-ли изо- 
брЪтатель воздушнаго колокола и вс, кто пользовалея имъ, 
устройство этого прибора. 

„Что-же туть непонятнаго!“ возразить намъ кто-нибудь 
петеривливо. „Возьмите непроницаемый для воды ящикъ, про- 
рубите въ немъ окна, опустите на капать въ воду, и дЪло 
въ шляиЬ“. 

Не совезмь такъ. Ибо вели ящикъ иепроницаомъ для 
воды, то какимъ-же образомъ заключенный въ немъ чоеловфкъ 
можеть касаться дна, работать тамъ или собирать жемчугь 
и губки? 

Если вы возьмете открытый еъ одного конца сосудъ, 
лучше всего прозрачный, стеклянный, и погрузите его откры- 
тымь коицомь въ воду, такъ, чтобы края сосуда коенулись 
поверхности воды одновременно, то заключенному въ немъ 
воздуху некуда дЪваться, и вода, вели и войдеть въ еосудъ, 
то въ пезначительномъ разм рф. Посл$днее обстоятельство 
зависить оть того, что вода давить на воздухъ и заставляетъ 
его занимать меньший объемьъ, а вовее ие потому что воздухъ 
иечезаеть куда-нибудь. Если сосудь настолько великъ, что 
вЪ немь можеть помфетиться человЪкъ, то можно опуститься 
на значительную глубину и оставаться тамъ, пока воздухъ 
не испортится. Вь этомь елучав мы имфемъ примфръ сопро- 
тивлення сжатаго воздуха водь, и этимъ явлешемъ современ- 
ные инженеры пользуютея въ широкой стененк Воть прин- 
ципь, на которомъ построенъ воздушный колоколъ. Возможно, 
что этимъ принципомъ пользовалиеь очень давно. Лордъ Бэ- 
конъ упоминаеть о воздушномъ колоколв около -1620 года 
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во второй книгЪ своего Моуит Огоапаш, а сто лЪть спустя 
секретарь Королевскаго Общества докторь Халлей указываетъ 
въ № 349 „Трудовъ“ этого общества, недостатки употреблявша- 
тося въ то время колокола и предлагаотъь усовершенетвова- 
шя его. 

Съ этого момента мы становимея па почву твердыхъ фак- 
товъ, и хотя вамъ Халлей не быль изобрЪтателемъ воздуш- 
паго колокола, однако, ошь значителыю усовершенствоваль 
его. Онъ придаль сому видъ усфчениаго конуса, сдфланнаго 
изъ дерева, съ основашемь въ 5 футовъ въ дмаметрь и сь 
вершиной въ 3 фута въ маметрв. Колоколъ его быль снаб- 
жень свиицовымъ грузомъ, толстыми стеклянными окнами и 
отверстмемъ въ крышк® для выпуска испорченнаго воздуха. 
Свинцовая обкладка увлекала колоколъ внизъ и способство- 
вала тому, что края ого оставалиеь въ горизонтальной ило- 
скости. Для возобновлешя воздуха Халлей опускаль внизъ 
бочки, наполненныя свБжимъ воздухомъ и свинцовымъ гру- 
зомь; но 060бому рукаву воздухъ переходилъ изъ бочекъ въ 
колоколъ, между тЬмъ какъ испорченный воздухъ уходиль 
въ воду черезъ отверсте въ крышкВ колокола. 

Дальнфйция усовершенетвоватя были сдфлапы Спедлин- 
гомъ изъ Эдинбурга, который, намфреваяеь извлечь изъ воды 
грузъ потопувшаго корабля, дЪлаль оныты съ колоколомъ 
Халлея и усовершенетвоваль сго въ различныхь частяхъ. 
Джонь Лезбриджъ накачиваль воздухъ въ свой колоколь при 
помощи мвховъ. Замфчательнымь усовершенствовамемъ были 
трубы, замфиивиия Халлоевы бочки съ воздухомъ, примфиить 
которыя посовфтоваль въ 1754 году какой-то изобрфтательный 
человъкъ. По крайней мЪрз Ричардь Пококкъ видЪлЪ въ 
этомъ году подобный алшарать па островз Уайт», употреб- 
лявпийся для работь падъ затонувшимь судномъ. Онь имфлъ 
два кожанныхъ рукава, изъ которыхъь одпнъ служить для 
овЪжаго воздуха, а другой для испорченнато. 

СлЪдующее значительное усовершенетвоваше въ колокол 
едфлаль Смитонь, который въ то-же время примфииль ого 
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для работъ подъ водою, какъ, напримвръ, при починк8 Хек- 
схемекаго моста въ 1779 тоду. Его приборъ представляль 
деревянный ящикъ, высотой всего въ 4 фута, въ который 
воздухь пакачивалея черезь особый насосъ. Для глубоковод- 
ныхь работь при постройкз Ремсготской гавани въ 1788 
году онъ пользовалея еще боле усовершенствованнымъ при- 
боромъ, который поел усовершенствовавя Ренни въ 1813 году 
представляль въ сущности современный колоколъ. Свой при- 
борь Смитонъ сдфлаль изъ желфза, иридавъ ему продолго- 
ватый вилъ, размвромъ въ 4/2 фута въ вышину и длину 
ни 3 фута въ ширину. Колоколь обладалъ достаточнымъ в$- 
сомъ и не нуждалея поэтому для погруженя въ добавочномъ 
грузЪ. Въ боковыхъ стфнкахъ его были вставлены толстыя 
стекла въ мФдныхъ оправахъ. Воздухъ накачивалея при ио- 
мощи наеоеа, помфщавшатося наверху въ лодкВ. Смитонъ опи- 
сываеть этоть приборъ въ своихъ историческихъ запискахъ 
(Гоп4оп 1771 т.) слфдующимь образомъ: „Особенность этого 
прибора заключалась въ томъ, что находянийся въ немъ че- 
ловзкъ имВль всегда занасъ свъжаго воздуха, который нака- 
чивалея насосомъ“. Колоколь Ренни былъ спабженъ на вер- 
шин» клапаномъ и насосомъ, накачивавшимъ воздухъ черезъ 
широюй рукавъ. Его колоколь размфрами быль больше Сми- 
тонова и быль спабженъ внутри лавками и цфиями, а вЪеъ 
его равнялся пяти тоннамъ. Посл замЪчательныхь усовер- 
пенствоваший Смитона колоколъ стали успфшио примфнять къ 
различнымъ работамъ. Его можно было опускать на, различную 
глубину, такъ что заключенные въ немъ рабочие безъ особыхъ 
затрудненй могли производить кладку на дн. 

Современный подводный колоколъ предетавляетъь обыкно- 
венно желЁзный ящикъ вЪеомъ въ пять тоннъ, съ нЪеколь- 
кими стеклянными окнами наверху и съ отверемями по сере- 
динв, въ которое входить рукавъ, служаний для впуска воз- 
духа. Для выпуска воздуха не существуеть никакихъ при- 
способленй; воздухъ вырывастся въ вид пузырьковъ изъ 
подъ края колокола и подымаетея наверхъ. Внутри коло- 
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кола имЪютея дв подвижныя скамейки и виситъ цфиь, слу- 
жащая для подъема камней. Колоколъ спускается въ воду 
либо при помощи особыхъ подмостокъ, либо съ баржи такимъ 
образомъ, что его можно передвигать подъ водою съ места 
на мЪето. 

При сооружеюи какой-нибудь подводной постройки камни 
опускаютъ въ воду по одиночкВ, затБмъ камень накрываютъ 
сверху колоколомъ, и люди обвязываютъ его цфиью; по дан- 
ному знаку колоколь передвигается въ надлежащее мето, 
затьмъ его опускають до дна, и рабоч1е укладываютъ камень. 
Сигналы подаются ударами молоткомъ въ стны колокола, 
звуки которыхъ ясно доносятся до людей, находящихся на 
баржахъ или на подмосткахъ. Рабоче такъ скоро приспособ- 
ляются къ прибору, что передвижение колокола и укладка 
камней совершается восьма быстро. Слфдуетъ помнить, что 
одно изъ главныхъ условй при спускВ колокола заключается 
въ томъ, чтобы края его, въ тоть моментъ, какъ ого вмфсть 
съ людьми спустять внизъ, коснулись поверхности воды 
одновременно. Лишь при этихъ уеловяхъ воздухъ не позво- 
ляеть водф подыматься высоко внутрь его. Чфмъ глубже опус- 
кается колоколъ, тфмъ выше подымается въ немъ вода, пока 
новое количество воздуха изъ насосовъ не выдавить его изъ 
подъ колокола. Юели не накачивать воздухъ внутрь его, то на глу- 
бин 33 футовъ давлеше воздуха уравновфсится давленемъ 
волы. и колоколь наполнится водою до половины, потому-то 
въ настоящее время въ колоколъ накачивають сжатый воздухъ. 

Воздушные колокола получили широкое примфнеше осо- 
бенно посл того, какъ въ 1817 году съ помощью ихъ были 
вытащены значительныя сокровища съ затонувшаго въ то время 
судна „Рояль Джоржь“. Превосходный экземпляръ подвод- 
наго колокола былъ изготовлеиъь Стоней для Дублина. Д1а- 
метръ основаня его равнллея 20 футамъ, но кверху колоколь 
суживалея до 16 футовъ, а вфсъ его равнялся 80 тоннамъ. 

Рабоще спускались въ него черезъ особую желфзную трубу, 
снабженную желЪзнымъ замкомъ. Этоть гигантемй колоколъ 
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служиль для не менфе гигантскихъ работъ, ибо, какъ мы уже 
видфли, камни для дублинскаго мола вЪсиди по 350 тоннъ. 

Дальнфйшее развит!е и расширене принципа подводнаго 
колокола представляютъ собою кесоны, употребляемые для н%- 
которыхъ подводныхъ сооружений. Кесонъ представляеть собою 
ящикъ изъ дерева или металла. Каменную кладку нижней 
части фундамента производять на днф кесона въ то время, 
какъ онъ неподвижно виситъ въ водф надъ мЪфотомъ постройки; 
затфмъ въ кесонъ постепенно впускаетея вода, послЪ чего 
онъ медленно опускается на дно. Или-же наоборотъ, кесонъ 
погружають сперва на дно и затёмъ уже въ немъ произ- 
водятъ каменную кладку. 

Кесоны употребляются въ широкихъ размфрахъ при 
сооружеши моловъ и набережныхъ въ глубокой и проточной 
вод%. Замфчательные приборы педобнаго рода употреблялись 
при возведони плотины на ТемзВ между Блекфрерсомъ и 
Уэстминстромъ. Кееоны погружались здфсь рядами такимъ 
образомъ, что образовали замкнутое пространство съ непро- 
ницаемыми для воды перегородками, изъ котораго затёмъ 
выкачали воду, послё чего рабочее преспокойно приступили 
къ сооружению на самомъ днф р%фки. Въ этомъ случаВ за- 
ифчалельный гранитный валъ этой плотины строилея внутри 
или, вфрнЪе, позади ряда кесоновъ. 

Дальнфйшимъ усовершенствовашемъ является пневмати- 
чесый кесонъ или камера съ сжатымъ воздухомъ, представ- 
ляющая с0бою тромадиую трубу, достигающую до дна р%ки 
или моря, въ глубинз которой безпрепятственно могуть ра- 
ботать рабоще, такъ какъ напоръ воды сдерживается сжа- 
тымъ воздухомъ. Спуекъ и подъемъ рабочихъ производится 
съ помощью возлушнаго замка. Эти гигантеюе приборы, ос- 
тавивиие позади себя воздушный колоколъ, безъ сомнЪня, 
во многихъ случаяхъ вытфенили его изъ употреблешя; тёмъ 
не менфе, на сцену выступило другое остроумное изобрЪтете, 
которое для весьма многихъ работъ устранило необходимость 
прибЪгать къ подобнымъ сооружешямъ. 


14* 
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Какимъ-же новымъ средотвомъ обладаеть теперь человвкъ, 
чтобы безъ помбхи опускаться и работать па значительной 
глубин? 


ГЛАВА ЦП. 


Въ непромокаемой одеждЪ. Разные случаи изъ жизни 
водолазовъ. 


„Движешя наши слишкомь ограничены. Если-бъ мы могли 
гулять по дну, мы сдфлали-бы гораздо больше“. 

„Совершенно вфрно. Сверхъ того, работы съ колоколомъ 
слишкомъ громоздки и обходятся дорого, и онъ не можеть 
опускаться на болыную глубину“. 

Подобнаго рода соображеня, въ числь другихъ, возбу- 
ждали изобрЬтательность и привели къ дальшйшему разви- 
то водолазнаго дфла. Несмотря на пользу, приносимую ко- 
локоломъ для извЪетнаго рода работь, дороговизна и раз- 
личныя затруднения, съ которыми связаны передвижеше ого. 
въ текучей водЪ, ограниченное пространство, которое онъ 
покрываетъ, и невозможность работать иначе, какъ внутри 
ого, на предфльной для этого прибора глубинЪ,-—были при- 
чиной, почему водолазный костюмъ съ его приборами, съ по- 
мощью котораго можно опускаться на болфе значительную 
глубину, не стВеняя свободы движенй, вытВениль подводный 
колоколь. Развите этого усовершенствованя шло сперва, по- 
зади своего старшаго брата, т.-е. подводнаго колокола, но 
векорВ перегнало ого. Вь 1721 году Халлей придумалъ 
аппарать (повидимому, онъ имфль въ этомъ отношени пред- 
шоственниковъ), съ помощью котораго человфкь могь выхо- 
дить на время изъ-подъ колокола; въ сущиости приборъ 
представляль не болфе, какь маленьмй колоколь, налфвав- 
пийся на голову и снабжавшйея воздухомь изъ бозьшого, 
колокола. 
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Дальнфйция усовершенствованя сдфлаль Клейнгерть изъ 
Бреславля. Его аппарать состоялъ изъ двухъ трубокъ, одной 
для доставки свЪжаго воздуха, другой для отведемя испор- 
ченнаго, которыя были соединены съ костюмомъ, представ- 
лявшимь въ верхней своей части оловянный цилиндръ, а 
въ нижней кожаные штаны. 

Лейтбриджь и Роу внесли кой-какмя улучшешыя въ этотъ 
аппарать. Но вскорз, въ 1829 году, Автусть Зибе приду- 
маль мФдный шлемъ, непрерывно снабжавиийся воздухомъ 
изъ насоса, и грудныя плаетинки. Такимъ образомъ, хотя 
изобрьтене водолазнаго костюма является постепеннымъ, од- 
нако, Зибе, повидимому, первый пользовался приборомъ, снаб- 
жавшимся непрерывно свЪжимъ воздухомъ, создавъ, такимъ 
образомъ, снаряжене, по типу котораго устроены водолазные 
приборы нашего времени. Это быль первый такъ пазываемый 
открытый коетюмъ, т.-е. воздухъ накачивалея въ простран- 
ство между верхнимъ, т.-е. курткой, и нижнимъ платьемъ, 
т.-е. рубашкой. Куртка прикрывала и штаны, которые, въ 
свою очередь, доходили до мышекъ. Такимъ образомъ, верх- 
няя часть костюма представляла подобе подводнаго колокола, 
куда накачивалея воздухъ, не позволявпий водз проникать 
внутрь куртки и шлема. ЗВоздухъ непрерывно накачивалея 
насосомъ, между тьмъ какъ испорченный воздухъ уходилъ 
въ отверете. 

Это приспособление, очевидно, обладало нзкоторыми недо- 
статками, ибо въ случа, если-бы водолазъ споткнулся и упалъ, 
вода проникла-бы впутрь одежды и шлема, и несчастному 
человзку грозила опасность захлебнуться, несмотря на непро- 
мокаемую одежду. Поэтому, спустя пфеколько лфть, Зибе 
сталь пользоваться одеждой безъ всякихъ отверстй, которая, 
послВ дальнфишихъ усовершенствован со стороны Барнетта, 
Хейнке и лейтенанта Денерузъ, употребляется до нашего 
времени. 

Малерталомъ для костюма служить резиновая ткань. "хол- 
щенная по краямъ. Кисти рукъ плотно обхватываютея 99- 
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зиновыми рукавчиками, непроницаемыми для воды, но допу- 
скающими свободныя движеня; шлемъ и грудная пластинка, 
представляюцие нерфдко просто воротникъ, сдфланы изъ мфди 
и соединяются другь съ другомъ на-глухо особымъ приепо- 
собленемъ, дозволяющимъ быстро надфвать и снимать шлемъ. 
Непромокаемал одежда плотно примыкаетъь къ грудной пла- 
стинкВ или къ воротнику при помощи мфдныхъ пластинокъ 
и гаекъ съ винтами, такъ что водЪ отрЪзанъ всяюй доступь 
внутрь. 

Шаемъ имфеть три окошечка, закрытыя толстыми сте- 
клами, изъ которыхъ среднее, въ случа надобности, можно 
отвинтить. Овзжйй воздухъ накачивается насосомъ черезъ 
трубку, входящую въ шлемъ позади, причемъ его иногда, 
ради очишешя, пропускаютъ черезъ воду, между тЬмъ какъ 
испорченный возлухъ выходить въ воду черезъ клапанъ со 
спиральною пружиной, открывающийся лишь наружу: про- 
пустивь воздухъ, онъ немедленно захлопывается подобно 
створкз раковины велфдетве давленя воды извнз. Клаланъ 
помъщаетея въ задней или боковой стёикз шлема для того, 
чтобы вырывающтлеся изъ него пузырьки воздуха не вызывали 
у водолаза головокружешя и не мЬшали ему видфть передъ 
собою, затрудняя такимъ образомъ работу. Иногда, впрочемъ, 
клапанъ помфщають въ грудной пластинкЪ для того, чтобы 
водолазь могь по произволу измфиять давлене воздуха вну- 
три платья. Прижавъ клапанъ, велфдотые чего одежда не- 
медленно вздувается, онъ можеть подыматься въ вод на 
желаемую высоту и всплываль на поверхность. Однако, по- 
добное устройство, при которомъ пузырьки воздуха ироходять 
мимо липа водолаза, сопряжено, повидимому, съ н$которою 
опасностью; поэтому нЪкоторые помфщають регулирующий 
клапамь въ задней части шлема, и онь принимаеть свое 
нормальное положеше какъ только водолазь перестаеть на- 
давливать на него рукой. Въ этомь елучаЪ водолазъ, нада- 
вливая па ного изнутри затылкомъ, выпускаеть возлухъ и 
опускается въ глубипу, а, надавивъ клапашь рукой, остана- 
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вливаеть потокъ воздуха, велфдетв!е чего куртка его наду- 
вается и онь, подобно поплавку, веплываеть наверхъ. Иногда 
платье надувается такъ быстро и такъ сильно, что водолазъ 
выскакиваеть изъ воды съ необычайною быстротой. КромЪ 
рукава для воздуха, къ платью водолаза прикрЪилена веревка, 
съ помощью которой онъ подаетъь сигналы находящимся на- 
верху; кромф того, онь съ усиьхомъ пользуется говорильными 
трубками. КромВ этого клапана, имфется еще другой, кото- 
рый регулируеть притокъ воздуха изъ насоса. Онь про- 
пускаеть достаточное количество воздуха, пока насосъ рабо- 
тасть правильно; но лишь только происходить заминка, онъ ие- 
медленно захлопывается, обезпечивая водолазу изкоторый запаеъ 
воздуха, достаточный для быстраго подъема на поверхность. 

Для погружешя въ воду и для устойчивости водолазЪ 
падЪваеть на спину и грудь тяжелыя пластинки, вЪсомъ въ 
сорокъ фунтовъ каждая, которыя крФико привязываются ве- 
ревками, проходящими подъ мышками. Ноги его обуты въ 
‹апоги изъ крфикой кожи съ свинцовыми подошвами, вЪсъ 
которыхъ въ общемъ также равняется сорока фунтамъ. Въ 
случав надобности онф кладеть себЪ добавочный грузъ на 
плечн. Сапоги крфико привязываются къ непромокаемымъ 
панталонамь ремошками и пряжками. Такимь образомъ, опь 
‹ъ головы до ногъь облечень въ непроницаемую для воды 
оболочку, состоящую изъ непромокаемой одежды, шлема, гру- 
дпыхъ пластинокъ и сапоговъ, и снабжается свфжимь воз- 
лухомь изъ насоса. Обиий вЪеъ такого костюма хостигаеть 
182 фунтовъ. 

Костюмъ, изобрЪтенный Флеуесомъ, снабжень пеобходи- 
мымъ для водолаза запасомъ воздуха, который помфщается 
вь крикомъ цилиндр на спинф и заключаеть въ себЪ сжа- 
тый кислородъ, впускаемый регулирующимъ клапаномъ. Надъ 
цилиндромъ находится сосудъ съ Фдкимъ натромъ, который 
поглощаеть выдыхаемую водолазомъ углекислоту, между тёмЪ 
какъ остающиеся азоть примфшивается къ выдфляющемуся 
изъ цилиндра кислороду. Вооруженный такимъ снарядомъ, 
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водолазь не нуждается въ насосф и трубкахъ и можеть безъ 
вреда оставаться подъ водою въ течеше нЪеколькихь часовъ. 

Какимъ-же образомъ происходить спускъ въ воду? Обы- 
кновенно водолазъ сходить по веревочной лфетнин® или-же 
опускается на веревк съ болышимь грузомъ на кони%. Что 
касается искусственнато освфщеня, то въ немь не оказы- 
вается надобности даже на значительной глубинЪ, еели только 
вода прозрачна: въ противномь случав въ подводных ко- 
локолахъ пользуются свЪчами, а водолазы освфщаютъ себ% 
путь масляными лампами Зибе или Денеруза и электрическими 
лампочками, Масляныя ламны снабжаются воздухомъ изъ 
особыхъ маленькихь насововъ. Нарафиновая лампа Денеруза, 
обладаеть яркимъь свфтомь даже въ нфеколько мутной водЪ. 
Молный коетюмъ водолаза обходится не дешево, ибо стоитъ 
140 фунтовъ, т. е. около 900 рублей. 

На какую-же глубину можеть спускаться человъкь? Въ 
этомъ случав все зависить оть давлешя воды; ость люди, 
которые выносять его весьма успьшно, такъь что могуть 
опускаться довольно глубоко. Зибе разсказываеть объ одномь 
водолаз, который опускалея на глубину 201 фута, гдф да- 
вленше воды равняется 88'/> фунтамъ на квадратный дюймъ. 
‚)то наибольшая глубина, которой достигали водолазы, и Зибе 
полатаеть, что глубина въ 150 футовь предетавляеть пре- 
дФлЬную глубину, на которую человфкъь можеть онускалься 
безъь особаго вреда для себя. На глубину 201 фута опу- 
скались для подъема груза съ корабля Аейяз-Хориз, по- 
терифвшаго крушеше на американскомь берегу. Водолазъ 
Хуперъ опускалея на эту глубину семь разъ, причемь въ 
одномь случа оставалея подь водою не менфе, какъь 42 
минуты. Этоть замфчательный спускъ свидфтельствуеть о 
необычайной физической силБ водолаза, ибо давлене возра- 
стаеть весьма быстро еъ глубиною. На глубинф 10 футовъ 
давлеше равняется 4 фунтамь на квадратный дюймъ, между 
твиъ какъ на глубинё 33 футовъь оно уже равняется обыч- 
ному атмосферному давленю. 
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Въ 1865 году водолазъ спускался на глубину 197 фу- 
товъ для того, чтобы добраться до затонувшаго въ гавани 
Бреста судна Лолумоенг. Насосъ внезанно лопнуль и 
водолаза едва усп®ли вытащить изъ воды. Лампа, которую 
онъ взялъ съ собой, была раздавлена, страшнымъ давлентемтъ. 
Вообще думаютъ, что человфкъ не въ состояши вынести да- 
влешя, превышающаго 85 фунтовъ на квадратный дюймъ, 
хотя Хуперъ, когда работаль надъ затонувшимъ судномъ 
Дсйиз-Хорнз, опускался въ пучину, гл давлене было выше 
указаннаго. 

Подводный колоколъ не въ состоянии опускаться на та- 
кую глубину. Крайцимь предфломъ для подводнаго колокола 
являотея глубина въ 35 футовь, при которой вода заполняеть 
«го болфе, чфмъ на половину; но въ Доверз подводные ко- 
локола работали па глубинв даже 60 футовь. 

Водолазное дфло оказываеть болышя услуги при под- 
водныхь сооружешяхъ, а также, когда приходится добраться 
до затонувшаго судна съ цЪлью поднять грузъ, убраль опа- 
сные обломки или поднять корпусъ его паверхъ. Иногда, во- 
долазу приходится опускаться, чтобы освободить винть иа- 
рохода отъ запутавшагося въ немь каната. Точно также сборъ 
губокъ, коралловъ, жемчуга и янтаря совершается либо во- 
долазами, либо съ помощью подводнаго колокола. Современныя 
громадныя суда сидять въ водЪ такъ глубоко, что для из- 
слвдованя и исправлешя повреждонй въ подводной части 
ихъ пользуются услугами водолазовъ, такь что на каждомъ 
большомъ суди, не говоря уже о военныхъ судахъ, имЪется 
свой водолазъ. 

Работы въ подводномь колоколВ идутъ обыкновенно успф- 
шн%е, вЪроятно, потому, что тамъ работаотъ нфеколько чело- 
вЪкъ вмветё. Для того, чтобы быть хорошимь водолазомъ, 
требуется кр№пкое тфлосложоше, правильное кровообращеше, 
воздержанный образъ жизни и немного смысла въ головз. 
Водолазъ ветрфчаетъ на своемь пути немало препятетвьй и 
опасностей. Такъ, напримфръ, одинъ водолазъ разсказываетъ, 
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что неоднократно рисковалъь жизнью вельдетве того, что его 
сильно клонило ко сну. Перемфна температуры, которую овъ 
испытывалъ въ жаркй день, переходя оть палящихъ лучей 
солнца надъ поверхностью воды къ холодной водЪ глубивы, 
дфйствовала столь усыпительно, что онъ съ трудомъ боролея 
съ желанемъ уенуть. Однажды онъ дфйетвительно просиалъ 
"олтора часа па палуб затонувшаго судна; евли-бы въ это 
время наступилъ приливъ, сильное волнене котораго могло 
оборвать воздушшую трубку, то онъ навфриое лишилея-бы 
жизни. Кром того, опаеноеть угрожаетъь и съ другой сто- 
роны: трубка и сигнальная веревка могутъ запутаться въ 
такелаж затонувшаго судна. Трубка можеть лопнуть отъ 
сильнаго давленя воздуха; водолазъ можетъ упасть и быть 
придавленнымъ обломками судна или попасть въ струю еиль- 
наго течения. 

Когда въ 1875 году въ Ирландскомъ канал затонуль 
корабль Беигуардз, и къ остаткамъ его спустились водо- 
лазы, то опи попали въ такое сильное течеше, что имъ при- 
шлось цфилятьея за снасти велфлетве опасности быть уне- 
сенными имъ; это происходило на глубин$ 150 футовъ, 
такъ что, сверхъ того, имъ грозила опасность, что ихъ во- 
здушныя трубки и сигнальныя веревки запутаются въ снастяхъ. 
Держась за снасти, они должны были рубить мачты зато- 
пувшаго судна, представлявиия опасиость для судоходства. 
При этой онеращти одинъ водолазъ упаль съ корабельнаго 
мостика на палубу и ушибея такъ сильно, что потерялъ со- 
знаше и пришелъ въ себя лишь черезъ два часа поел того, 
какъ его вытащили паверхъ. Другой водолазь лишился со- 
знашя велёдетие быстрой перемфны давлешя въ то время, 
какъ онъ спустился на глубину 150 футовъ; вдобавокъ т%- 
10 его запуталось въ снастяхъ. Находившиеся наверху по- 
давали ему сигналы веревкой, спрамивая, всо-лн благопо- 
лучно, и, не получая долгое время отвфта, приступили къ 
подиятю его. Слфлать это было не легко; и лишь благодаря 
отчаяннымь усимямъ 7—8 человёкъ, несчастнаго удалось 
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вытащить на дневную поверхность. Лицо его совершенно по- 
чернфло; еще нёсколько мгновешй, и онъ, в8роятно, задохся-бы 
поль водой. 

Вообще, работы на затонувшемъ Венгуард»ь представляли 
столько опасностей, что мноме изъ водолазовъ не рЪшалиеь 
спуститься во второй разъ, хотя плата равнялась семи фуи- 
тамь въ день. не считая везхъ расходовъ. и сверхъ того 
за каждый спускъ выдавалось въ награду по двф гиннен. 
Обычная плата водолазу равняется соверену за четырехча- 
совой рабочй день. Но плата, разумЪетея, повышается и 
доходить порою до десяти фунтовъ въ день, сели водолазь 
работаеть въ собственномъ снаряжени и съ собетвеннымь 
апиаратомь. Въ конц концовъ Венгуардё пришлось взорвать 
динамитомъ, такъ какъ оказалось, что нЪть никакой надежды 
подиять судно или снаети грузъ. 

Кромф опасностей, случаются иногда и забавныя приклю- 
чешя: одинъ водолазъ въ Кингетоунекой тавани взялъ съ 
собой виизъ па глубину 36 футовъь сигару да сверхь того 
газоту и преспокойно курилъ и читалъ тамъ во время отдыха. 
Иногда водолазъ можеть оставаться подъ водою не долЪо 
часа. Это происходить въ мЪетностяхъ, гдв приливъ пасту- 
настъ очень бурно, такъ что работа возможна только въ 
моменть покоя. 

Многю водолазы получають свое „образоваше“ еще въ 
дътекомъ возрастЬ въ Хвитетеблф, который боле извЪетенъ 
публикЪ своими устрицами, чЪмъ водолазами. При первомъ 
спуекЪ водолазъ исиытываеть ифкоторую непраятноеть отъ 
шума въ ушахъ, а иногда у него идеть кровь носомъ. Но 
еели онъ обладастъ мужествомьъ, крфпкими нервами и соотвЪт- 
ствующимъ тёлоеложенемъ, то быстро привыкаоть кь своей 
работ и преспокойно занимается подъ водою своимъ дфломъ 
въ течене 4—5 часовъ, вооруженный лампой и разговорной 
трубой. 

Такимъ образомъ, изобр®тательный и настойчивый чело- 
вЪкъ борется съ влажной стихей, противоставляя ея мощн 
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не меньшую силу атмосфернаго давленя. Онъ до извзстной 
степени подччняетъ своей вол воду и воздухъ и заставляетъ 
ихъ служить своимъ потребностямъ. 


Водные пути сообщен!я: прорыт!е 
каналовъ. 


ГЛАВА 1. 


Воздушный з&мокъ. 


„Я-бы желалъ, чтобы у нась въ Уорслей была „ка“. 

„Зачфмъ-же дЪло стало?“, 

„Такъ проведите ее. Я этого хочу. Ну, кто-же проведеть 
ее для меня?“. 

Подобныя соображешя высказывалъь знаменитый герцог 
Бриджуотеръ, прежде чмь принялся за свое знаменитое 
предприят1е-— проведене извфстнаго Бриджуотерскаго канала. 

Онъ владфль угольными копями въ Уорслей и намЪре- 
валея продавать свой уголь въ Менчестерв, причемъ, конечно, 
возникь воиросъ, какимъ способомъ выгоднфа® доставлять 
его туда. 

Перевозка угля сухимъ путемь изъ Ливерпуля вь Менче- 
стеръ обходилась во времена, когда не существовало еще 
желёзныхь дорогъ, очень дорого, именно сорокъ шиллинговъ 
за тонну Каналовъ тогда въ Англи было мало. Каке-то 
предирлимчивые люди раздобыли себЪ у парламента акть или 
разрвшене на сооружеше канала въ одиннадцать миль дли- 
ною оть Мерси къ Сентъ-длени, но постройка его не была, 
закончена. Правда, каналы проводили еще римляне, которые 
оставили по себЪ столько слФдовь въ разныхь мьстахъ. 
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Между прочимъ, они провели въ Линкольншайр% каналь 
Фоссъ-Дайкъ въ одиннадцать миль длиною, а также Керъ-Дайкъ 
длиною въ сорокъ миль; одинъ изъ нихъ, именно Фоссъ-Дайкъ, 
годенъ для судоходства еще и теперь поел того, какъ ето 
починили нфеколько лфтъ тому назалъ. 


Но за этими двумя исключешями каналы были почти не- 
известны въ Ангми, хотя сооружешемъ ихъ занимались мно- 
го восточные пароды: китайцы, индусы, египтяне и вавило- 
няне. Въ двфнадцатомъ вЪкВ сооружемемъ ихъ занимались 
вь Италии въ Голландш. а въ семнадцатомь ихъ стали 
строить и во Франщи. 


Такимъ образомъ, когда герцогь Бриджуотерь задумалъ 
устроить у себя рЪку, т.-е. провести каналъь отъ угольныхъ 
коней въ Уорслей до потребителей въ Менчестерв, то затЪя 
его представляла собою совершенную новость. Около этого-же 
времени герцогь познакомился съ Джемсомъ Бриндлей, слу- 
жившимъ рабочимъ на мельниц, который прославилея впо- 
слфдетыи въ качеств» перваго инженера и строителя кана- 
ловъ въ Англи. Въ одномъ письм®, написанномь векор® 
послф этого знакомства, личность его описывается слёдующими 
чертами: „По внфшности онъ быль совершенный мужикъ и 
ничфмъ не отличался отъ своихъ возчиковъ; но лишь только 
онъ заводиль о чемъ-нибудь рЪчь, какъ всё навастривали 
уши, удивляясь разнымъ планамъ, которые онъ считалъ вы- 
полиимыми“,, 


Бриндлей родился въ ТорнееттВ въ Дарбишайр® въ 1716 
году. Родители его были бфдные люди, и въ юности опъ, 
повидимому, занималея крестьянской работой, а семнадцати 
лЬть онъ поступиль ученикомъ къ нёкоему Беннетту, зани- 
мавшемуся близь Мекльефильда мельничнымъь дфломъ. Бен- 
нетть часто отлучалея изъ дома, и въ отсутствши его молодой 
Бриндлей исполнялъ всЪ работы, пользуясь лишь немногими 
указашями. Это обстоятельетво способствовало развит ого 
способностей, которыя приходилось примфнять къ дфлу по 
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собственному почину и при томъ столь удачно, что хозяинъ 
нерфдко удивлялся вводимымъ имъ улучшенямъ. 


„Слышали вы новость?“ сказалъ ему однажды сосфдъ. 
„Вашьъ хозяинъ ие въ состояни сдфлать работу па бумажной 
фабрик®“. 

„Э, въ самомъ дёлЬ?“ замфтилъ Бриндлей. „Поемотримъ, 
можетъ, я могу поправить дзло“. 


Покончивъ свою недфльную работу, онъ поплелся на фа- 
брику; обозрфвъ машины, опъ немедленно замфтиль ошибки 
своего хозяина и помогь ему исправить ихъ, благодаря чему 
работа была успфшно закончена. 


Занявшись своимъ ремесломъ самостоятельно, Бриидлей, 
кромф изготовленмя мельничныхъ механизмовъ, обратилъ вни- 
маше и на друмя отрасли. Такъ, онъ придумаль машину, 
которая при помощи водяного колеса выкачивала воду изъ 
угольныхъ копей въ Клифтонв въ Ленкашайрь. Н%еколько 
лЪть спустя, онъ построиль по новому плану машину для 
шелковой фабрики въ Конгльтонз съ такимъ успфхомъ, что 
векорз шиюобрфлъ славу хорошаго механика. 


ВекорЪ поелЗ того, какъ онъ въ 1756 году построиль 
въ Ньюкастлв на Лайм паровую машину, къ нему обратился 
герцогь Бриджуотеръ за совфтомь по дфлу о сооружеши ево- 
его канала изъ Уорслея въ Менчестеръ. 


Главной трудностью при проведеши канала является не- 
обходимость удержать въ немъ воду на извфетномъ урови%. 
Для этого съ одной стороны приходится прорывать холмы и 
возвышенности, а съ другой стороны засыпать низменныя м$ета. 
Далфе для той-же цфли приходится сооружать шлюзы, кото- 
рые по произволу задерживаютъ или спускають воду въ ка- 
налв. Такъ, напримфръ, на недавно проведенномъь Реджент- 
скомъ каналь, къ сЪфверу оть Лондона, предложено было 
устроить тринадцать шлюзовъ на сравнительно короткомъ раз- 
стояши между Педдингтоупомъ, гдф начинался каналъ, и Лайм- 
хаузомь, гдз онъ впадаеть въ Темзу. Разница между вы- 
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сотой этихъ мфеть равняется 19 футамъ. Она сглаживается 
шлюзами, между тёмъ какь каналь имБетъ пять футовъ глубины. 

По въ то время, когда Бриндлей принялся за сооружение 
Бриджуотерскаго канала, это дфло было совершенио неизв- 
стно въ Англи. а между тзмъ герцогь желаль, чтобы каналъ 
ого не имбль шлюзовь. Далфе, Бриндлей преднолагаль пе- 
рекипуть свой каналъ черезь рфку Ируэль въ Бертоп%, а 
для этого приходилось строить водопроводъ, который долженъ 
быль до 40 футовъ возвышаться падъ поверхностью рфки. 

„Юели мой планъ кажется вамъ слишкомъ смфлымъ“, 
сказалъ герцогу Бриндлей, „то обратитесь къ другому“. 

ДЪйствительно, намфренто его казалось столь чудовищиымтъ, 
что герцогъ попыталея обратиться къ другому. 

Этоть другой явился и, познакомившись съ дфломъ, какъ 
разсказываютъ, сказалъь герцогу елфдующее: 

„Я нерфдко слышалъ о воздушныхъ замкахъ, но до сихъ 
норъ миф ни разу не указали мЪета, гдЪ-бы можно было по- 
строить такой замокъ“. 

'Гмъ не мене герцогь согласилея на планъ Бриндлея, 
а для того, чтобы вода въ каналЪ стояла всюду на одномъ 
уровнЪ, онъ согласился возвести громадныя насыши въ низ- 
менныхъ мВетахъ, по которымь долженъ былъ пролегать ка- 
наль. Одна изъ такихъ насыпей особенно выдавалась своими 
размфрами: она должна была имЪть въ длину 2.700 футовъ, 
а вь ширину при основаши 112 футовъ, при вершин® 17 
футовъ. Такимъ образомъ предпраяте, за которое взялся Бринд- 
лей, представляло собою иЪчто грандлозпое. 

Герцогъ, для котораго Бриндлей строиль каналъ, и по- 
кровительствомъ котораго онъ пользовалея, считается въ Ан- 
гли создателемъ внутренняго судоходства. Онъ на двадцать 
ЛЬТЬ быль моложе Бриндлея, такъ какъ родился въ 1706 
году и быль сыпомъ четвертаго графа и перваго герцога 
Бриджуотерскаго, наслфдовавь свой титуль отъ своего брата 
въ 1748 году. НЪжнаго тълосложошя и подверженный ча- 
хоткё, онъ, однако, съ годами окрфиь, хотя послфдетнемъ 
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бохбзненной юности явилась замкнутость и любовь къ уеди- 
нешю, но застёнчивость представляла лишь внфииия качества 
ясной головы и твердой воли. Безь этихъ качествь онъ, вф- 
роятно, не рышилея-бы взяться за подобное предпряте и не 
оказалъ-бы поддержки инженеру въ его трудной работв. 

Разъ взявшись за дёло, онъ уже не ототупаль назадъ. 
Издержки были громадны; но съ другой стороны ого уголь 
въ Уорслей имфль мало цфны, такъь какь сухопутная до- 
ставка, оказывалась слишкомъ дорогой, а путь по рзкз Ируэль 
быль слишкомь длиненъ и не всегда возможенъ. И хотя 
предстояло провести нфчто въ род туннелей или подземныхъ 
каналовъ и построить „воздушные замки“ въ Бертон, однако, 
онъ бодро приступилъь къ дзлу, такъ какъ съ замфчательной 
проницательноетью угадалъ значеме предируятия. 

Сооружение канала съ одинаковымъ уровнемъ на всемъ про- 
тяжеши въ довольно холмистой мзетности, снабжене его до- 
сталочнымь запасомъ воды, устранене наводнешй—словомъ, 
весь планъ Бриндлея и герцога Бриджуотерскаго требовалъ 
грандлозныхъ сооружешй, которыя несомн®ино вызывали въ 
то время въ народф, наряду съ удивлешемъ, недовзрие. Глав- 
ную трудность предетавлялъ, конечно, водопровожь черезъ 
долину рФки Ируэль, оба, берега которой были очень низменны; 
на нихъ предстояло соорудить громадную насыпь. между тВмъ 
какъ надъ рфкою долженъ быль повиснуть на каменныхъ 
еводахъ водопроводъ, представлявший самый каналъ. 

Неудивительно поэтому, что мноме считали это пред- 
пр!ят!е дикимъ и сумасброднымъ, друге емфялиеь, когда имъ 
говорили о проведеши искусственной р$ки по насыпи и мосту, 
рёки, по которой будутъ двигаться тяжело пагруженныя суда. 
И все-таки сооружеше было выполнено! Множество народу 
стекалось ео вефхъ сторонъ поемотр$ть на эту диковияу. Взо- 
рамъ ихъ представлялся обыкповенный каменный мость, по- 
строенный черезь рфку въ видБ трехъ арокъ, изъ которыхъ 
средняя имфла въ ширину 68 фута. Мость быль построенъ 
изъ камней, связапныхь цементомъ, но наверху, гдз ширина 
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его равнялась 86 футамъ, находилась не дорога, а выемка. 
выложенная тлиниетой массой, представлявшей изъ себя 
особый составъ или смфсь изъ трамя и хорошо высушенной 
глины, равномфрно перемф$втанную лопатами въ то время, какъ 
она еще находилась въ полужидкомъ состояни. Смфсь эта 
Толетымъ слоемъ, не менфе какь въ 3 фута, облегала внутри 
стънки канала и должна была препятствовать просачиван!ю 
воды внизь. Каждый слой накладывалея на нижнШ слой не 
ране, какъ тоть вполнЪ оефлъ и отверлФвалъ, причемъ слои 
все-таки плотно и крфико примыкали другь къ другу. По- 
верхъ этой смфеи насыпали обыкновенную землю. Если-бы 
выкладка состояла изъ одной глины, то она легко давала-бы 
трещины, межлу тфмъ какъ помянутое вещество, которымъ 
быль выложенъ весь каналь въ этомъ мфет}, не имфло по- 
добнаго недостатка. Строители канала приняли въ разечетъ 
возможность просачивамя и даже прорыва воды черезъ стфны 
цасыпи. Для предупреждения подобной опасности Бриндлей и 
придумать свою смфсь, которая дфйствительно съ успфхомъ 
противостояла разрушительному дфйствю воды. 

Эта насыпь съ своими толстыми стфнами, такъ-же какъ 
и водопроводъ, по которому текли воды канала, справедливо 
разематривалась въ то время, какъ чудо. Смфлый и ориги- 
надьный планъ, равно какъ успфшное выполнеше его, несо- 
миБино оправдывали похвалы и выраженшя удивлешя, раздав- 
пияся со веёхъ сторонъ. 

За вефмъ тёмь оставалось еще преодолфть не мало дру- 
тихъ пренятствй. Близъ Менчестера каналь долженъ быль 
на значительномь протяжени пролегать по склону возвышен- 
ности, между тёмъ какъ на другомъ концф, у Уорслей, на, 
пути его слёдовашя возвышался высоюй холмъ. Какимъ-жо 
образомъ Бриндлей справился съ этими препятетвьями? 

Препятстья нисколько не смутили его. На упомянутомъ 
склонЪ онъ вырыль ровъ, а вырытую землю выровнялъ, обра- 
зовавъ, такимъ образомъ, требуемую для канала насыпь. Что- 
же касается холма, то онъ просто прорылъ въ немъ туннель, 
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который связалъ посредетвомъ сЪти каналовъ съ отдфльными 
шахтами упомянутыхъ копей. 

Такимъ образомъ удалось избфжать хлопотливой и слож- 
ной перегрузки. Въ тбмъ м%ет}, гдф каналь выходилъ изъ 
<калы, находился Уорслейскй бассейнъ, темныя воды кото 
раго представляли эффектный контрасть съ возвышавшимися 
кругом красными скалами. Изъ этого пункта каналъ про- 
ходилъ черезъ Бертонсюй водопроводъ по направленно къ 
Менчестеру. 

Но вфдь каналъ, безъ сомныня, переефкалъ на своемъ 
пути много рфчекъ и ручьевь, которые текли на одномъ уровн® 
©ъ нпимъ, такъ что чрезь нихъ невозможно было построить 
водопроводъ. Болфе всего» затруднешй доставили двЪ бы- 
‹трыя рЪчки. Однако, Бриндлей справился съ ними весьма 
замфчательнымь образомъ. Онъ построить плотину, у подно- 
жя которой вырылъ большой бассейнъ, въ который воды 
рЪчки изливались поверхъ плотины въ видЪ небольшого ка- 
‹када. Изъ большого бассейна вода такимъ-же образомъ из- 
ливалась въ другой бассейнь меньшихъ размфровъ, откуда 
10 трубБ проходила подъ каналомь и продолжала свой путь 
далье, словно она не ветр$тила на своемъ пути никакого 
препятствия. Этотъ способъ Бриндлей примфниль на своемъ 
канал дважды. Плотина, которую онъ построилъ для отвода 
р$фчки Медлокъ, имфла около 1.100 футовъ по окружности. 
Эта рЪ%чка впадаеть въ Ируэль при помощи такого же под- 
земнаго прохода. Бриндлей тщательно избфгалъ на веемъ про- 
тяжени канала смфшивать воды его съ водами мимо б%жав- 
шихъ потоковъ, опасаясь, какъ-бы разливы ихъ поел силь- 
пыхъ дождей и таяшя снфга не произвели въ его канал 
прорыва стЪнъ и наводнения. 

Наконецъ, обширное сооруженю было закончено. Въ ка- 
налъ была пущена вода, и по немъ пошли баржи, которыя 
легко талцила одна лошадь. Первая баржа прошла по немъ 
11 пюля 1761 тода. Народъ толпами стремилея къ „воздуш- 
ному замку“, съ удивленемъ наблюдая, какъ одна лошаль 


15* 


228 ВОДЯНЫЕ ПУТИ СООБЩЕНИЯ: ПРОРЫТИЕ КАНАЛОВЪ. 


сь легкостью тащила полдюжины баржъ, въ то время какъ 
двЪнадцать человфкъ съ трудомъ тащили внизу по Ируэлю. 
противъ течешя одну баржу. 

Цна угля въ Менчестер$ упала на половину. Въ стран® 
естественно пошли рфчи о томъ, нельзя-ли расширить и 
устроить ифлую сВть подобнаго внутренняго судоходства. 

НесомнВнно, каналы могли принести огромную пользу, 
но кто-же возьмется за проведеше ихь? 


ГЛАВА НП. 


СЪть каналовъ. 


„У меня не хватитъ денегь для субботняго разечота“- 

„Это очень печально, ваша милоеть“. 

„Вамъ придется пофздить и пособирать, Джильбертъ. Ра- 
бочимъ надо уплатить и вести работы дальше“. 

Эти слова принадлежали герцогу Бриджуотеръ. Лишь 
только было закончено его смзлое предпряме, какъ онъ не- 
медленно приступиль къ расширеню его; съ течешемъ вре- 
мени весь капиталъ герцога ушель въ оборотъ, такъ что 
управляющему его, мистеру Джильберту, часто приходилось 
разъзжать и собирать деньги для еженедфльныхъ разечетовъ 
съ рабочими. ДЪйствительно, только что былъ оконченъ ка- 
налъ герцога, какъ уже Бриндлей долженъ быль приступить 
къ сооружешю новой вЗтви къ рёкв Мерси, для облегченя 
торговаго движеня между Менчестеромь и Ливерпулемъ. На 
этоть разъ пришлось испытать иного рода препятетвья, ибо 
проведешю канала сильно противились судовладфльцы на рфк% 
Мерси и Ируэль, опасаясь, какъ бы новое сооружеше не раз- 
зорило ихъ. Но герцогъь настоялъь на своемъ. Шо новому 
плану предетояло соорудить новый водный путь длиной въ 
28 миль, который долженъ быль отходить оть недавно откры- 
таго въ ЛиверпулВ канала по паправленю къ городу Мен- 
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честеру. На своемъ пути каналъ этоть должень быль пере- 
<Ъчь болота, р$ки и долины и въ одномь мфетВ долженъ 
быль проходить черезъ возвышенность, составленную изъ 
твердой породы. Но мы ужъ знаемь, что для Бриндлея не 
существовало никакихъ трудностей, такъ какъ искусство и 
умнье его были почти безграничны. Работы начались у Лонг- 
Ффордскаго моста, тд пришлоеь возвести громадную насыпь 
длиной въ одну милю, по которой каналъ долженъ быль пе- 
реходить долину Мерси. Бриндлей строиль эту насыпь но 
частямь и немедленно-же проводить по вершинз ея каналъ, 
такъ что матералъ для дальнфишей постройки можно было 
подвозить къ месту на баржахъ. Баржи вводились въ боль- 
шой бассейиъ, находивнийся на кони вновь построеннаго ка- 
нала, соедииепныя попарно и нагруженныя громадными ящи- 
ками съ землей, вфеомь до 17 тоннъ. Дно каждаго ящика, 
представляло опускную дверь, которая открывалась лишь только 
снимали болтъ ни вся масса земли, составлявшая грузъ ящика, 
©разу высыпалаеь внизъ, увеличивая собою растущую насыпь. 

Другимь пренятстыемъ, которое пришлось преодолЪть, 
являлось проведене канала по болоту Сель-Муръ, На этой 
моховой колеблющейся трясинб предстояло провести не только 
каналъ съ непроницаемыми для воды боками и дномъ, но еще 
необходимо было поднять уровень его значительно выше уровия 
самаго болота. Эту задачу Бриндлей р®ёшилъь слфдующимъ 
образомъ: онъ построилъ бревенчатые срубы, которые выло- 
жиль внутри землей и своею смфсью, такъ что они были не- 
проницаемы для воды. Послф того, какъ сверху былъ насы- 
пать булыжникъ, гравй и галешникъ, срубы подвигались 
впередъ и на нихъ возводилась насыпь, по вершинЪ которой 
проходилъ каналъ. Это сооружеше Бриндлея можно сравнить 
лишь съ плотиной Стивенсона, которую тотъ провель, спустя 
60лЪтъ, для своей желфзной дороги черезъ болото Четъ-Моссъ. 

Тфмъ не менфе, не смотря на свои блестящая сиособноети 
и успфхъ своихь работъ, Бриндлей быль почти безграмотный 
человзкъ. Объ этомъ достаточно свидфтельствуютъ записи 
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изъ его карманной книжки, факеимиле которыхъ Смайльсъ 
приводитъ въ евоемъ сочинены. Такъ, онъ пишетъ въ своей 
книжечкВ 0 „куронаци Глюрга и Шерлоты“ и многое другое 
въ томъ-же родф. Хотя образоваше его было не блестящее 
даже въ ть дни, когда не существовало еще высшихъ учеб- 
пыхъ заведенй, однако, онъ многому научился самоучкой и 
прюбрВлъ такимъ образомъ болышой запасъ полезныхъ св$- 
дьний. Зять его, мистеръ Хеншелль, доставилъ нзкоторыя свф- 
дня изь его частной жизни, благодаря которымъ публика 
ознакомилась съ блографтей этого дфятеля; онъ высоко цфнилъ 
его честность и преданность общественнымъ интеросамъ, 0б- 
ширный кругъ его знавй, которыя, повидимому, были весьма 
разносторонни; отъ него мы узнали о различныхь широ- 
кихь и благодфтельныхъ проектахъ, которые ему не удалось 
осуществить велфдетве безпрерывныхь занят и краткости 
жизни. Вообще, въ лицф его мы сталкиваемся съ человфкомъ, 
который пр!обрЬталь необходимыя евфдёыял не столько изъ 
книгь, сколько изъ личныхъ наблюденй и размышленй, и 
который, несмотря на, недостатокъ образованя и темную юность, 
продолжаль учиться всю жазнь, никогда не упуская случая 
узнать что-либо ему дотолВ неизвфетное. 

Но незадолго до того, какъ второй каналъ быль доведенъ 
до Ренкорна, м%ета соединеня съ рфкой Мерси, капиталы 
герцога пришли къ концу. Герцогь сократилъ свои личные 
расходы до послёдней степени, распустиль возхъ лишнихъ 
слугъ и вообще заботился объ экономи. Онъ былъ неженатъ 
н не имфлъ родетвенниковъ, къ которымъ могъ-бы обратиться 
вЪ этомъ случаЪ. Ненодвижная собственность его была весьма 
значительна, но онъ не хотЬлъ обременять ее долгами, а 
между тЬмъ необходимо было доетать денегъ для продолжешя 
воликаго предпрятя. Что туть было дфлать? 

Въ такомъ затруднительномь положенши управляюний его 
объфзжалъь фермеровъ и получаль съ пихъ арендную плату 
впередъ и браль ссуды, не брезгая незначительными суммами 
въ пать фунтовъ. Герцогь, повидимому, обязался платить 
проценты по этимъ займамъ, хотя значийельная доля ихъ 
представляла плату впередъ за землю съ соотв тствующимъ 
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вычетомъ. Во всякомъ случав установлено, что герцогъ черезъ 
своего управляющаго занималь ничтожныя суммы, причемъ 
кредитъ его упалъ до такой степени, что ему уже не давали 
взаймы ни въ Менчестер$, ни въ ЛиверпулВ. Наконецъ. когда 
уже не было никакой надежды получить что-либо съ фермс- 
ровъ, герцогь обратился въ банкъ Чальдъ и К? въ Лондон», 
предложивъ въ закладъ не земельную собственность свою, а 
каналъ между Уорслей и Менчестеромъ, представлявиий, такъ 
сказать, создаше Бриндлея. Банкиры согласились на подобный 
закладъ и выдали герцогу значительную сумму, съ помощью 
которой герцогу удалось закончить свой второй каналъ. Обетоя- 
тельство это служитъ достаточнымъ свидЪфтельствомъ того, какое 
значен1е пр!юбрфло въ это время его громадное сооруженю. 

Судоходство по каналу было открыто въ 1767 году, хотя 
шлюзы были незакончены еще въ течеми нФеколькихъ лВтЪ. 
Эксилоаталия пошла успфшно съ самаго пачала, и сухопутная 
перевозка между такими большими городами, какъ Менчестеръ 
и Ливерпуль, со времени проведешя канала сократилась на, 
половину. Уешьхь перваго канала также привлекь къ себЪ 
всеобщее внимаше. Публика убфдилась, что искусственные 
водные пути сообщеня весьма удобная и доходная вещь, и 
съ этого момента началась постройка каналовъ, мноме изъ 
которыхъ были проведены по указу парламента. Весьма за- 
мЪчалельно, что въ течеши сорока двухъ лЬтъ, протекшихъ 
со дня открытя „канала Герцога“, какъ его называли, въ 
парламентъ было подано не менфе 165 прошенй о проведешя 
новыхъ каналовъ, между тЪмъ какъ къ 1336 году общая 
длина судоходныхъ каналовъ въ Англи превышала уже 2.200 
миль. Обстоятельство это, принимая въ разечеть незначи- 
тельный срокъ времени, свидфтельствуеть о необычайномъ 
успвхВ новыхъ предприятий. 

Самымъ значительнымь каналомъ послЗ „канала Герцога“ 
является каналъ, проведонный между рзками Мерен и Трентъ. 
Постройка его началась въ 1766, когда быль еще неза- 
конченъ второй каналъ герцога. Во глав предпрлятя стоялъ 
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маркизъ Стеффордь вмфстЪ со своимъ зятеми, уже извЪетнымъ 
намъ герцогомъ  Бриджуотерскимь. Каналь этоть также пред- 
ставляль грандлозное предпраяте. Онъ имфоть 98 мили въ 
длину и проходить въ Отеффордшайрв по туннелю длиною 
въ 2,880 ярдовь на глубинз 70 ярдовъ оть поверхности 
земли. Постройку этого канала началь опять-таки Бриндлей, 
составивиий въ то-же время планъ новаго канала длиною въ 
46 миль, который долженъ быль связать первый каналь съ 
рькою Севериъ. Онъ-же завфдывалъ сооружемемъь Оксфорл- 
скаго капала, связывающаго Темзу съ болынимъ Мерси-Трент- 
скимъ каналомь. Этоть носльдый, считая его вфтви къ Се- 
ворну и Бирминхему, иметь въ длину 1392 миль, и глав- 
нымь пренятствемь къ его проведен явились туннели, изъ 
которыхь самый длинпый находится близь Херкаеля. Зна- 
чительной длины достигаеть также Престонсый туннель въ 
1.241 ардъ. между тВмъ какъ длина остальныхъ колеблется 
между 130 и 560 ярдами. Туннель въ Херкаслф представ- 
лялъ вначалф настоящую нору, такъ какъ имфль въ ширину 
веего только 9 футовъ, а въ высоту 12. Въ немъ даже не 
было мета для тропинки, по которой могла-бы идти лошадь, 
влекущал за собою баржу. Баржи проталкивались черезь тун- 
нель рабочими, которые ложились на палуб ея на спину п, 
залравъ ноги, проталкивали баржу, упираясь ими въ стфны 
и сволъ туниеля.. ВекорЬ былъ проведенъ Тельфордомь другой 
настолько широюй тупнель, что ©ъ боку въ немь вилась тро- 
пинка, по которой шли лошади, тянувция баржи; но суло- 
ходетво не прекращалось и по старому туннелю. Туцпнель 
Херкаеля проходить черезъ длинный кряжь, высота котораго 
неодинакова въ различныхъ точкахъ. Для проведошя его 
Вриндлей рылъ глубомя ямы или шахты, которыя проетира- 
лись оть вершины холма до уровня предполагаемаго туннеля, 
порою до глубины 210 футовъ ниже поверхности земли; землю 
вынимали черезъь эти шахты и убирали при помощи ло- 
шадей, въ то время какъ нфоколько насосовъ, приводимыхъ 
въ движеше при помощи вфтра и лошадей, выкачивали воду. 
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Инженеру неоднократно приходилось прибфгать къ помощи 
нара, такъ какь вода заливала шахты и выгоняла изъ нихъ 
рабочихъ. Придуманные имъ паровые насосы дЪйствовали весьма, 
уси ино. 

Бриндлей занимался также составленемь плановъ изы- 
сканй и даванемъ совфтовъ при проведеши другихъ кана- 
ловь. Посдфднимь его продииямемь быль каналь изъ То- 
куиза на Трентё къ Честерфильду въ ДарбитайрВ длиною 
вь 46 миль. Онъ умеръ оть лихорадки на 55-мЪ году въ 
Стеффордшайрв 27 сентября 1772 года, такъ что постройка 
канала была закончена его зятемь Хеншеллемъь. Уепшное 
развитю внутренняго судоходства Британми предетавляеть ре- 
зульталь усилий Джемеа Бриндлея, опиравшагося въ дфлв 
этихь предшуиятй на капиталы герцога Бриджуотера. Работы 
его послужили главнымь толчкомь къ соооруженио другихъ 
каналовъ. Онъ вырабатываль свои планы самостоятельно, но 
прибфгая, иовидимому, къ помощи книгъ. Нер$здко онъ на, два, 
на три дня ложился въ постель для того, чтобы безь помзхи 
и въ иолномъ покоф обдумаль какой-пибудь планъ; затфмъ 
онъ приступаль къ сооружению безъ всякихъ предваритель- 
ныхъ моделей и чертежей. Его пронипательность и здравый 
смысль лучше всего иллистрирують выраженя, которыми 
нфеколько лЪтЪ спустя Неемись охарактеризоваль инженера. 
Согласно этому опредъленю, инженеръ предетавляеть с0б0ю 
„здравый смыслъ, приложенный къ строительному матер!алу“. 

Посл смерти Бриндлея сооруженю каналовъ продолжа- 
лось усиленнымъ образомъ, и мномя рфки при помощи ихъ 
были превращены въ судоходныя. Воть почему въ 1586 году 
можно было справедливо утверждать, что южнфе Дерхема, 
нфть ни одного мфсточка, удаленнаго оть канала болфе, чфмъ 
на 15 миль. Въ самомъ дфлЪ. въ промежутокь между 1791 
и 1794 годомъ страна была охвачена машей сооруженя ка- 
наловъ, подобно тому, какъ спустя нфеколько лЪть наступила 
машя сооружешя желфзныхьъ дорогъ. 

Посл смерти Бриндлея главнымъ строителемъ каналовъ 
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едфлалея Тельфордъ. Онъ родился въ Демфришайрв въ 1757 
году и быль сынъ пастуха, въ юности торговаль камнемъ, 
а посл различныхь другихъ занятй получиль мЪето над- 
смотрщика общественных работь въ ШропшайрВ; два моста, 
построенные имъ черезъ рфку Севернъ, иовели къ тому, что 
его пригласили завфдывать работами по сооружешю Эльемир- 
скаго канала. Этоть каналь должень быль соединить рЁки 
Севернъ, Ди и Мерси, причемь значительная часть его про- 
легала по холмистой и пересфченной м$етности между Ди и 
Кертогомъ. Тамъ, гдЪ каналъ проходить по долин послфдней 
ки, имфющей въ ширину нзеколько сотъ футовъ, Тель- 
фордъ возвель замфчательное сооруженте, извЪстное подъ на- 
звашемъ Чиркскаго водопровода. Онъ покоится на 10 аркахъ, 
шириною въ 40 футовъ каждая, причемъ каналъ проходить 
но номъ на высотб 70 футовь надъ уровнемъ р%ки. Устой 
арокъ представляютъ въ нижней своей части огромную ироч- 
ную каменную кладку, между тёмъ какъ дно канала сложено 
изъ чугунныхъ плить, покоящихся на камнф, а бока, его ело- 
жены изъ неотесаннаго камия и кирпичей. Другимъ замфча- 
тельнымь водопроводомъ на томъ-же каналв является Поитъ- 
Сизилльтень къ сфверу оть Чирка; здфеь каналъ проходить 
на высот 127 футовь надъ самой низкой частью долины. 
Для Шрюеберйскато канала Тельфордъ придумалъ желфзный 
водонроводъ; устои его сложены собственно изъ каменной 
кладки, но самое вмфетилище водъ предетавляеть громадный 
каналь изъ чугуна. 

Эзаменитый Каледонскй каналъ, представляющий собою 
рядъ озеръ, соединенныхъ между собою каналами, также по- 
строенъ 'Тельфордомь. Еще Джемсь Уатть указываль, что 
сооружеше канала здЪсь виолнф возможно, но работы иодъ 
руководствомь `Тельфорда начались только вь 1803 году. 
Каналь тянется оть Лохъ-Линие до залива Морей, причемъ 
37/2 мили приходитея на озера, а 93 мили на искусствен- 
ныя сооруженя. Ве капалы имфють въ ширину 120 футовъ 
ца новерхноети воды, 50 футовъ на днЪ. при глубин въ 
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17 футовъ. Каналь проходить на высоть 105 футовъ надъ 
уровнемъ моря и для устраненя различя въ высотахь ег у 
Лохъ-Ойха устроено 28 шлюзовъ. 

Шлюзъ предетавляеть собою выложенный камнемъ бас- 
сойнъ, запирающийся на обонхь коннахъ воротами. Каждый 
бассейнь соотвфтетвуеть особому уровню воды, и когда судно 
вступаеть въ одинъ бассейнь, то нижня ворота его остаются 
запертыми, между тЬмъ какъ верхшя постепенно открываются 
для пропуска воды; когда вода въ бассейн подыметея, то 
запирають верхшя ворота и также постешенно открываютъ 
нижн!я. ПослЪ того какъ вода выравняется въ обоихъ бас- 
сейнахъ, судно переходить во второй изъ пихъ. Тогда за- 
пираютъ верхшя ворота нижияго бассейна и открываются 
нижня ворота его. "Такимъ образомь судно переходить изъ 
одного бассейна въ другой, опускаясь вее ниже и инже. Если 
разница между уровнемъ воды въ различныхъ частяхь ка- 
нала значительна, то устраиваютъ нБеколько шлюзовъ, рядъ 
такихъ шлюзовъ имфетея на второмъ „каналь Герцога“ при 
внадени его въ Мерси. 

„Что такое шлюзь?“ спрашиваль одинъ изъ пэровъ ком- 
мисеи, которой Бриндлей показываль свое сооружеше. Ин- 
женерь объясниль ему устройство шлюзовъ. Но въ настоящее 
время шлюзы распространены настолько, что намъ теперь 
кажется страннымъ, какимъ образомь возможно было задать 
подобный вопросъ. 

Въ нфкоторыхь мЪетахъ шлюзы замёняютея иными при- 
способленями, представляющими изъ себя пару большихъ 
желфзныхь бассейновъ, намолненныхъ водою, которые подни- 
маются съ одного уровия на другой при номощи гидравли- 
ческаго двигателя. 

Каледонекй каналъ настолько великъ, что по немъ мо- 
гуть проходить суда въ 500 и 600 тоннъ; такого-же раз- 
мЪра суда подымаются по каналу Беркли до самаго Глочестера. 
Эти каналы доказываютъ, что внутреннее судоходство до- 
ступно и для большихь судовъ, а но только для мелкихъ 
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баржъ. Въ другихъ странахъ такъ-же дфятельно стали про- 
водить каналы; но вскорф появились желфзныя дороги, и 
каналы впали въ пренебрежене. Однако, несомнЪфнно, что въ 
будущемь наступить новый перюдъ ихъ развития. 


ГЛАВА Ш. 


Сэединен!е морей. 


„Сумасбродная идея!“ 

„Вы думаоте?“ 

„Не думаю, а увфренъ; развЪ не кажется вамъ нелфпою 
идея провести по пескамъ пустыни каналъ, годный для про- 
хода болылихъ вудовъ? Впрочемь, такой каналь быль уже 
прорытъь однажды, но ого занесло пескомъ“. 

„Кто-же его прорыль?“ 

„Его провели егиитяне двадцать пять столфт!й тому на- 
задъ; полагаютъ, что они провели этоть каналь оть Среди- 
земнаго моря къ Красному черезь Суэцый перешеекь, но 
каналь виослфдетии пришелъ въ упадокъ. Между обоими 
морями существуеть разница въ уровни воды, что могло 
навести на мысль о проведени канала, а сверхъ того уцф- 
ЛВли, говорять, и остатки его“. 

„Но вЪдь факты эти должны были укр®иить Лессенса 
въ мысли объ осуществимости его проэкта“. 

„Да, за исключешемьъ того, что каналъ вфчно заносило 
пескомь. Древшй каналъ египтянъ быль возобновлень рим- 
скимь императоромъ Траяномъ во второмъ столфи, какъ 
товорить история; пятьсотъ лфть спустя его опять возобновиль 
одинъ арабемй халифъ. Но летуче пески пустыни см$ялись 
надъ везув усимями человЪка и стирали ого каналъ съ лица 
земли“. 

„А воть французеюй инженеръ усмирить ихъ“. 

„Объ этомъ въ девятнадцатомъ вфкВ думали многе, а 
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не онъ одинъ. Но Лееееись намфреваетея осуществить свой 
нелфпый проэкть“. 

Съ ироническою улыбкой нашъ критикъ распрощалея со 
своимъ товарищемъ. 

Между тёмъ время шло и нолфиый нроэктъ, подобно 
многимЪ другимъ, въ конц концовъ, дЪйствительно осуще- 
ствился. Лесеенсъ велъ его съ поразительною настойчивостью. 
Лессепеъ родилея въ Версали въ 1805 году и служилъ 
первоначально но дипломатической части, между прочимъ, 
онъ служиль консуломъ въ Капрф, но вышель въ отставку 
и, посвятивъ нфеколько лЬть изученю Египта, сталь мечтать 
© проведеши канала черезъ перешеекъ. Подобная идея могла 
скорфе веего возникнуть въ голов$ француза, а не англича- 
нина, такъ какъ каналы пользовались во Франщи болынимъ 
распространешемъ, чзмь въ Англи. Первый каналъ во Фран- 
ци, соединявний Сену съ Луарой, быль проведенъ въ 1640 
году. ВекорЪ послЪ того провели другой каналъ отъ Бискай- 
скаго залива къ Средиземному морю, который соединялея съ 
ркой Гаронной близь города Тулузы, хотя быль такъ но- 
значителенъ, что по немъ могли ходить лишь суда вмЪети- 
мостью въ 100 тоннъ. Во Францши, Голландии и Бельми 
каналы не были вытфенены желзными дорогами, и такъ какъ 
общая длина каналовъь во Франц, вмфетв съ канализиро- 
ванными р®ками, доходила до 7.000 миль, и многе изъ 
нихь не были обложены пошлинами, то понятно, что веяюмй 
французъ хорошо попималь значеше внутреннихь водныхъ 
путей. 

На низменныхъ, плоскихъ равнинахь Белыми и Голландии 
каналы были также обычнымь явленемь. Здесь ихъ начали 
сооружать еще въ двфнадцатомъ столфти; они служили за- 
дачамъ промышленности и торговли и процвфтають съ тВхъЪ 
поръ до сего дня. Торговое судоходетво по каналамъ было 
поэтому весьма ясно для такого человфка, какъ Лессепсъ, 
хотя проэктъ его представляль несомибино нфчто болфе гран- 
д1озное. 
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Наконець въ 1854 году онъ получилъ оть египетскаго 
вице-короля концесмю на проведеше канала и приступиль 
къ предварительнымъ изыскамямъ. Но предварительно Лес- 
сепеъ созвалъ въ ПарижЪ цфлый интернащюнальный конгрессъ 
ученыхъ, который высказался въ пользу ето предпрятия. 
Однако протекло не менЪе четырехъ лётъ, прежде чёмъ пред- 
приимчивый французъ уснфлъ составить для этой цфли ком- 
паню. Оппозищя его проэкту была весьма значительна; про- 
экть считали нелфпымъ, мечтательнымь предприятемъ, ко- 
торое никогда ие возмфетить потраченных на него суммъ. 
Но Лессепеъ продолжалъ настаивать на своемъ и ВЪ конц 
концовъ получилъ возможноеть приступить къ работамъ. 

Каналъ этотъ, представляющий безъ сомн®ия’ одно изъ 
самыхъ замфчательныхъ сооружешй девятнадцатаго взка, от- 
личается весьма существенно оть вефхъ другихъ сооружешй 
подобнаго рода. Онъ не имфеть ни шлюзовф, ни водопро- 
водовъ, ни бассейновъ съ насосами. Уровень его вездь оди- 
паковъ, и каналъ никогда не терпитъ недостатка въ вод. Каналъ 
проходить по низменному перешейку и соединяетъ два моря, 
въ которыхъ вода стоить на одинаковомъ уровнЪ, такъ какъ 
приливы весьма незначительны. Между прочимъ однимъ изъ 
главныхь нрепятетий для подобнаго сооруженя являлось 
ифне, будто-бы уровень Краенаго моря лежитъ на 30 фу- 
товъ выше уровня Средиземнаго. Но англйске офицеры устра- 
нили это заблуждеше еще въ 1841 году, а нЬсколько лётъ 
спустя Лессепеъ лично убфдилея въ справедливости ихъ 
указашй. 

Выбранное имъ направление канала перес$кало нЪсколько 
озеръ: близь Средиземнаго моря находится озеро Мензалехъ, 
затЪмь слфдуеть озеро Беллахъ, далфе на полпути озеро 
Тимсахъ и наконець близь Краснаго моря Горьюя озера. 
Изъ 88 миль общей длины канала 22 мили, т.-е. около 
четверти, приходится на озера. Однако озера’ такъ мелки, 
что на протяжеши четырнадцати миль ихъ пришлось значи- 
тельно углубить. Озеро Тимсахъ и Горьюя озера не имфли 
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воды до проведешя канала; они наполнилиеь ею изъ обоихъ 
морей посл проведешя его. Этоть фактъь самь по себБ уже 
свидзтельствуеть, насколько низменны эти мЪста. Другимъ 
замфчательнымь обстоятельствомъ является то, что до ирове- 
дения канала впадины этихъ озеръ были покрыты толетымъ 
слоемъ соли. Фактъ этотъ служить жакъ-бы доказательствомъ, 
что нзкогда черозъ нихъ проходилъь каналъ, питавний ‘ихъ 
соленою морской водой. Но когда каналь пришолъ въ упа- 
докъ, вода въ озерахъ стала медленно испарятьея, оставляя 
осадокъ соли, который, словно пеленой снфга, нокрылъ собой 
дно озеръ. Поэтому Лессепеу, между прочимъ, возражали, 
что Горьюмя озера со временемъ совершенно заполнятея едлью. 

Каналъ долженъ быль имфть въ глубину 26 футовъ, 
ноэтому на всемъ протяжени его надобности въ выемкахъ 
не встрфчалось лишь на пространств% восьми миль. На 03е- 
рахъ паправлене канала ‘обозначено баканами. На’ всему 
протяжеши его черезъ каждыя 5—6 миль сооружены боко- 
вые бассейны, для того чтобы идупия на встрфчу’ суда не 
мЪшали другъ другу. 

Закладка канала совершилась 25 Апрфля 1859 года въ 
Порть-Саид® на берегу Средиземнаго моря, и вычиелено, 
что въ течени всзхъ работь была выпута, колоссальная масса 
земли въ 80 миллюновъ кубнческихь ярдовъ; все время 
надь сооруженемъ трудилась армя рабочихь въ 30.000 че- 
ловвкъ съ 60 черпальными машинами. Стоимость всего 00- 
руженя, считая гавани на обоихъ концахь, достигаеть 20 
миллюновъ фунтовъ стерлинговъ. 

Въ Норть-Саидв пришлось соорудить обширную гавань, 
такъ какъ море было здЪфеь очень мелко. Гавань состояла 
изъ двухъ большихъ моловъ, сложенныхъ изъ громадныхъ 
глыбъ цемента, нричемъ одинъ молъ выдавался въ море на 
11/2 мили, а другой на 11/4 мили. Охватываемое ими про- 
<транство представляло площадь въ 500 акровъ, которую 
углубили, такь что въ гавань могли входить больышя суда. 
На другомъ концф у Суэца каналь выдавался далеко въ 


240 ВОДНЫЕ ПУТИ СООБЩЕНИЯ: ПРОРЫТЕ КАНАЛОВЪ. 


море, причемъ но одну сторону его также пришлось соору- 
ДИТЬ ДЛИННЫЙ МОЛЪ. 

Откоеы канала сдфланы очень пологими для того, чтобы 
волнеше, производимое проходящими судами, не подмывало 
береговъ. Велфдетве этого каналь имфеть м5етами въ ши- 
рину 300 футовъ на поверхности воды, между тфмъ какъ 
у дна ширина его не превосходить 72 футовъ. Развитие 
торговли потребовало, однако, растиреня и углублешя канала, 
такъ что теперь глубина его равняется повеюду 28 футамъ. 
Простая каменная обшивка защищаеть берега его выше уро- 
вня воды. 

Изь Портъ-Саида каналь направляется къ озеру Менза- 
лехъ, въ которомъ направлеше его отмфчено съ обфихъ сто- 
ронъ насыпями; затъмъ онъ пересфкаеть цфиь Кинтарскихъ 
песчаныхъ холмовъ. Далфе онъ ветупаеть въ озеро Беллахъ, 
гдв паправлеше ого также отифчено насыпями, и пересЪкаеть 
небольшое плоскогоре, въ которомъ берега его вырублены 
мфетами въ твердомъ песчаник. У озера Тимсахъ лежить 
недавно возникиий городъ Измаимя, южнфе котораго нахо- 
дитея участокъ канала, называемый Серапеумь, посл чего 
каналь вступаеть въ Горьмя озера, гдф путь его по пре- 
жиему отмёчень насыиями. По выходЪ изъ озеръ, каналь 
проходить по низменной иолоев наносовъ и ветупаетъ, па- 
конець, въ Красное море у Суэца, гдз устроены доки, на- 
бережныя и молы. Съ марта 1887 года каналь оевфщается 
по ночамь электрическими фонарями. Открыме канала про- 
изошло въ ноябрф 1369 года, такъ что сооружене ого про- 
должалось 10 лЪть, между тфмъ какъ дальнфйния усовер- 
шенствованя его были произведены лишь спустя восемнадцать 
афть поелф открытя. 

Добавочной, но весьма полезной работой явилось прове- 
деше прЪеноводнаго канала, который доставляеть прЪеную 
воду изъ Нила въ Измаимлю и Суэць, а при помощи же- 
аъзныхЪ трубъ также и ина сфверъ вь Портъ-Саидъ. Каналъ 
этоть имфеть въ ширину 40 футовъ, въ глубину 9 и ока- 
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зать неоцЪнимую услугу, доставляя тысячамъ работавшихъ 
на Суэцкомь каналв рабочихь здоровую и свфжую воду. 
Суэцюй каналъ представляеть небывало-услфшное предприятие. 
Благодаря ему значительно сократился путь въ Инди, въ 
Австралию и вообще на востокъ, велфдетве чего но каналу 
стало проходить много судовъ, направлявшихея въ эти страны; 
сверхь того, онъ указаль на возможность проведеня такихъ 
каналовь вообще. Конечно, желЪзныя дороги могли оттбенить 
на время мелюе каналы на задшй планъ, но лишь только 
оказалось возможнымь соединить между собою моря. прежняя 
мыель о внутреннихь волныхь путяхь сообщеня получила, 
для своего развимя новый толчекъ. 

Прохождеше судна но Суэцкому каналу не предетавляеть 
ничего особенно интереенаго. Судно движется между грядой 
песчаныхь холмовъ, скрывающихь оть взоровъ внутренность 
страны. На ветрЪчу понадаются постоянно плоскодонныя баржи, 
а время оть времени судно проходить мимо большой земле- 
чериальной машины, которая выгребаеть со тна канала на- 
несенцый туда несокъ. Въ настоящее время судно проходить 
каналь въ 24 часа, между тьмь какъ въ прежнее время 
переходъ длился 36 часовъ. Въ 1875 году британское пра- 
вительство въ министерство лорда Биконефильда купило у еги- 
петскаго хедива 176.602 лвадцатифунтовыхъ акщи этого ка- 
нала, причемь уплаченная за нихъ сумма равнялась 8.976.582 
фунтамь, хотя хедивь заложиль эту часть па девять лЪть 
до 1884 года. Половина первоначальнаго капитала, потреб- 
наго для предирлятья, была поднисана египетскимь хедивомъ: 
остальная половина была покрыта иподииеками въ ЕвроиЪ. 
тлавнымъ образомь во Франщи. Но поелВ того компамя при- 
нуждена была дЪлать займы, сумма которыхъ достигаеть 8 
миллоновъ; тьмъ не менфе, она выдаеть своимь акщонерамь 
положенный дивидендъ. 

Не такова была судьба злополучнаго Нанамекаго канала, 
сооружеше котораго было также начато Лессенсомь, но кон- 
чилось грандюзнымь крахомъ. Въ этомъ случаВ знаменитый 


ЗУДЕСА ЧЕЛОВЪЧЕСКОЙ ИЗОБРЬТАТЕЛЬПОСТИ. 16 


242 ВОДНЫЕ ПУТИ СООБЩЕНТЯ: ПРОРЫТГЕ КАНАЛОВЪ. 


французъ потеризль полное фиаско. Причины тому были тро- 
якаго рода: трудности сооружешя, финансовыя и климати- 
чеекя; эти причины обусловливають собою сооружене вся- 
каго канала. 

Въ то время какъ Суэцый перешеекъ представляетъ 
собою низменную часть суши, отчасти даже впадину, Па- 
намеюмй каналъ долженъ быль проходить черезь цфиь хол- 
мовъ, въ которыхъ приходилось дфлать выемки глубиною въ 
300 футовъ, для того, чтобы каналъ находился па одномъ 
уровнф съ моремъ. Таковъ быль первоначальный планъ, но 
такъ какъ стоимость ого оказывалась слишкомъ громадной, 
то Лессепеъ измфиилъ свое намфрене и р$шилъ построить 
шлюзы. Каналь долженъ быль имфть въ нфкоторыхъ м$етахъ 
въ ширину 160 футовъ на поверхности и 72 фута при ди%, 
хотя около города Кулебры ширина сго доходила всего до 
90 футовъ. Глубина канала должна была, равняться 27—29 
футамъ. Сверхь того дальнфйшя затруднешя представляли 
подвижные пески и болота, которыми изобилуеть побережье 
Атлантическаго океана, такъ что въ этомъ мфеть, около го- 
рода Колона, каналь мельль очень быстро. Сверхъ того, 
быстрый потокъ Шагресь часто производиль въ долин® опу- 
стошительныя наводнешя. Вообще, Лессепеъ, увлеченный усиз- 
хомъ своего перваго предируятя, которымь нмфль полное 
право тордиться, бросилея на сооружене Панамскаго канала, 
не отдавъ себф достаточнаго отчета въ разлищяхъ, суще- 
ствовавшихь между обфими этими м$етностями. Для ирове- 
дешя своего канала оиь избралъь самое узкое мфото пере- 
щейка, между тёмъ какъ гораздо практичифе былъ планъ 
одного американскаго инженера, предлагавшаго пересфчь пе- 
решескъ между озеромъ Никарагуа и ркою Санъ-Хуанъ, хотя 
въ этомь случаз каналь имфль бы въ длину 170 миль, 
вуЪето 47. которыя долженъ быль имфть злополучный Па- 
намеымй каналъ. 

ДалЪе, иредприяте Лессеиса потерифло крушеше велд- 
стве безразсудной траты денегь. Коммисая, созванная въ 
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1890 году, установила, что около 6.000.000 фунтовъ было 
растрачено даромъ, между тЪмъ какъ на мфетВ работъ оть 
отрыиныхь лихорадокъ погибло нЪФеколько сотенъ рабочихъ. 
Вообще, компалия эта погибла скор$е по причин® дурного 
завфдываня хозяйственной частью, чмъ велЪдетв!е затруднешй 
и ошибокъ, допущенныхь при самомь сооружеши. Компаня 
оргапизовалась въ 1880 тоду, а должна была ликвидировать 
дБла въ 1889 г. еъ дефицитомь въ 21.000.000 фунтовъ 
стерлипговъ, въ то время какъ не было еще выполнено даже 
четверти работы. Крахъ этой компами представляеть с0б0ю 
небывалое явлеше. 

Однако, идею этого канала въ общемь нельзя считать 
ошибочной, Изъ замвтки, помфщенной въ журналв„Инженеръ“ 
13 апрЪля 1894 года, видно, что 15 миль, сооруженныхъ 
между Голономъ и Буяжло ифсколько лЬть тому назадъ аме- 
риканекими предиринимателями, обнаруживаютъ лишь слабые 
олВды обмелЬшя. такъ что мФетныя суда нерздко пользуются 
этимъ нутемъ; однако участокь въ нЪфеколько миль, соору- 
женный на Тихоокеанекомь берегу, совершенио занесеиъ 
цескомъ. 

Между тБмъ, Соединенные Штаты заключили въ 1884 
году договорь съ независимымъ государствомь Никарагуа въ 
цзляхь сооружешя судоходнаго канала между Атлантическимъ 
и Тихимъ океанами. Пать лётъ спустя для этого предпреятя 
образовалась компашя, которая векорз приступила къ рабо- 
тамъ. Она воздвигла въ Санъ-Хуанз-дель-Норте, въ томъ 
мзетв, глЪ рЪка Санъ-Хуанъ виадаеть въ Караибское море, 
гавань съ моломъ, которая была названа Гройтаунь. Наи- 
меньшая глубина канала должна была равняться 30 футамъ. 

По плану, составленному морскимъ офицеромъ Менока- 
лемъ, каналъ долженъ быль проходить на протяжени 60 
миль по рЪкВ, течеше которой, въ случа$ надобности, можно 
было выправить; далфе каналъ, на протяженши 56 миль, про- 
ходить по озеру Никарагуа. Неболытя рфчки, вотрьчающуяся 
на остальномъь протяжени канала, превращены, при помощи 
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плотинъ, въ бассейны для судовъ. 'Такимь образомъ, изъ 
общей длины 169—190 миль на долю самаго канала при- 
ходитея лишь 27 миль. Для того, чтобы поднять уровень 
канала до уровня озера Никарагуа, которое лежитъ на вы- 
сотё 110 футовъ надъь уровнемъь моря, на каждомь конц® 
капала устросно три шлюза. Каналъ выходить изъ озера. 
близь Ривасъь и на протяжеши промежуточныхь 12 миль 
проходить черезь рядъ бассейновь кь порту Брито, лежа- 
щему на берегу 'Гихаго океана. Въ нфкоторыхь м$етахъ 
этого участка капалъ проходить на высоть 152 футовъ надъ 
уровнемь моря. Предполагають, что переходъ цо этому каналу 
изъ одного океана въ другой нотребустъ не боле 28 часовъ. 
Въ этомь случаф обходный путь, благодаря удачному поль- 
зованию рЪфкою н озеромъ, оказывается болфе близкимъ. 

Сфверная Америка, усВянная большими озерами и р%- 
ками, является вамымъ удобнымь мфетомь для проведешя. 
каналовъ; дЪйствительно, по каналу, соединяющему рзку св. 
Лаврентя съ Великими Озерами, суда въ 1.500 тоннъ легко 
проходятъь изъ озера Эри кь городу Монтрилю. Озеро Эри, 
въ свою очередь, связано съ р$ёкой Хедзонъ длиннымъ 
каналомъ, по которому могуть ходить вуда въ 240 тониъ; 
кромв того, сущеетвують каналы можду Чизапикомь и НМи- 
тебергомь и можду Делаверомь и Хедзономъ. 

Можеть быть, однако, наибольшая трудности ветрЪтило 
на, своемъ пути сооруженше Менчестерекаго Корабельнаго ка- 
нала. Эдфеь задача заключалась въ томъ, чтобы дать воз- 
можность большимъ океаническимъ судамъ проникать внутрь 
суши до вамато города Менчестера, причемь предстояло ие- 
ресвчь несколько желфзнодорожныхь насыпей, взобраться на 
высоты и соединить новое сооружеше со старымъ Бриджу- 
отерскимъ каналомь. Каждый ярдъ новаго гигантекаго канала 
представлялъ свои особыя трудности. 

Какимъ-же образомь провели этоть поразительный по 
своимъ размЬрамъ каналъ? 


ПУТЬ ВЪ СРЕДИНУ СУШИ, 245 


ГЛАВА [\. 


Путь въ средину суши. 


Порть по срединв суши! Слова эти звучать парадоксомъ, 
а между тмъ Менчестеръ дфйствительно представляетъ те- 
перь морской портъ. 

Этоть городъ съ давнихъ времонъ занималь первое м$- 
‹то въ ряду промышленныхь и торговыхъ предпрямй. Въ 
наше время онъ ипровель для себя, цфной необычайныхъ из- 
держекъ и поелв многихъ затрудпенй, широюй каналъь къ 
морю, по которому могуть плавать больше океаническе па- 
роходы. 

Около 1750 тода городъ выступиль во главз перемфнъ, 
которыя перевернули весь промышлепный. строй Англш. По- 
реворотъ заключалея въ томъ, что фабриканты перестали 
раздавать работы рабочимь на домъ, а производили ихъ у 
‹ебя на фабрикахъ. Можно, конечно, усумниться, оказалась-ли 
эта перемзна благодзтельною для самихъ рабочихь; однако, 
фактъ совершилея, и главную роль въ этомъ дфлВ игралъ 
городъ Менчестеръ. Этоть городъ предпринимателей и фабри- 
кантовъ выступить первый на путь развитья внутреннихъ 
путей сообщешя. Необходимо было установить болфе легый 
©пособъ обмфна товаровъ съ другими местами, и воть, въ 
цфляхъ облегчешя доставки грузовъ, городъ дзласть одпо 
усиме за другимъ. Со временъь Карла П доставка громозд- 
кихъ предметовъ производилась на болышихъ дорогахъ при 
помощи почтовыхъ дилижансовъ, но на побочныхъ дорогахъ, 
въ особенности подальше оть Лондона, перевозка соверщалась 
обозами. Доставка товара въ почтовыхъ дилижансахъ обхо- 
дилась необычайно дорого, и хотя перевозка на телЪгахь 
обходилась значительно дешевле, однако, въ этомт случа$ 
товары двигались къ мфсту назначешя 0 скоростью улитки. 
Промышленный городъ Менчестеръ нуждался въ боле бы- 
строй и дешевой доставкф товаровъ. Наступила эпоха хлопка, 
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и хотя Аркрайть и Унтней не изобрёли еще свопхъ ткац- 
кихь станковъ, однако, хлоичато-бумажная промышленность 
достигла значительныхь размфровъ. Промышленность и тор- 
говля Менчестера возросли насколько, что въ 1720 году 
пришлось улучшить судоходство по рфкЪ Ируэль; иЪеколько 
лЬть спустя, быль прорытъ Бриджуотерсый каналъ; наконець, 
въ 1830 году была проведена желфзная дорога, и векор% 
вокругь нромышлениаго города раскинулась сть каналовъ и 
желЬзныхь путей, Среди нихъ самымь замЪфчальнымь яв- 
ляетея гигантеюй Корабельный капаль. Менчестереые купцы 
и фабриканты сообразили, что доставка по водв обходится 
въ десять разъ дешевле всякой доставки сухимъ путемъ, по- 
этому они рфшили соорудить такой каналъ, который дФлалъ 
бы пенужнымь сухопутный трансиорть и превратилъ-бы Мен- 
честеръ въ морекой нортъ. . 

Разумфется, подобная затзя не нравилась Ливерпулю и 
сосфдиимь желфзнымь дорогамъ: воть почему парламентекя 
превя по этому вопросу длились цвлыхь три сесаи и за- 
няли въ общемъ 175 дней. Еще не быль положенъ первый 
камень новаго сооружешя, а ужъ затраты на новое соору- 
жене равиялись 150.000 фунтамъ. Стоимость сооруженя 
была исчислена въ 5.330.000 фунтовъ, въ, дЪйствительности- 
же оно обошлось въ 15.500.000 фунтовъ. Но менчестереме 
фабриканты были столь твердо убЪждены въ пользЪ пред- 
прятя, что выплатили значительную долю этой суммы изъ 
собственныхь средствъ. Нарламентское разрёшене было по- 
лучено въ сесмю 1885 тода. Восемнадцать мфсяцевь спу- 
стя, въ ноябрф 1888 года приступили къ работамъ въ Иет- 
хемф. Сооружеше замфчательно столько-же грандлозноетью 
работь, сколько тешальностью плана. Пришлось произвести 
необычайныя выемки, инженеры затратили масеу труда и 
знаня на выработку всего илана, на преодолЬне различныхъ 
трудностей. на завфдываше и управлеше армей рабочихъ. 
Воображене не въ состояши представить себ колоссальную 
массу камня п земли, равняющуюся въ общей сложности 44 


ПУТЬ ВЪ СРЕДИНУ СУШИ. 24% 


миллюпамъ кубичеекихь ярдовъ, которая была вынута при 
сооружеши канала. Пикто, вЪроятно, не иредетавляль себЪ 
заранЪе, сколько искусства и знашя потробуетея отъ инже- 
неровь для сооружешя висячихъ мостовъ, водопроводовь и 
для устройства сложныхъ гидравлическихь подъемовъ для 
соединения новаго канала со старымъ Бриджуотерскимъ кана- 
ломъ. Картина работь представляла сцену оживленной дф- 
ятельности. 

Кром арми рабочихъ, состоявшей изъ крбикихъ, силь- 
ныхъ мололцовъ, въ работахъ участвовала цфлая эскадра 
судовъ. Порою въ одномь и томъ-же мЪеть выемки работало 
до 1.000 человЪкъ, которые, подобно рою пчель въ ульЪ, 
быстро кидали землю свонми лопатами. 

Въ нЪкоторыхь чаетяхъь приходилось воздвигать пасыпи 
до ТО футовь высоты, по которымъ черезь каналъ прохо- 
лили желзныя дороги. Четыре моста, по которымъ прохо- 
дять желфзныя дороги, предетавляють образцовыя произве- 
деня ниженернаго искусства. Въ тЬхъ случаяхъ, тдЪ воз- 
велеше насыней для желЬзныхъ дорогь являлось невозмож- 
нымъ, устраивались отводные мосты. Такъ, отводной подъ- 
емный мость Варбуртона построеть по тииу консолей; пирина 
отводной части равняется 140 футамь, между тФУЪ какъ 
вЪеь ея пролета, отодвигаемаго въ сторону для пропуска боль- 
шото еудна, равняется 700 тоннамъ. Разводъ ироизводитея 
гидравлической силой, и когда видишь, какъ эта громадина 0ез- 
шумно скользить въ сторону для пропуска судна, то кажет- 
ся, что передъ глазами происходить нфчто сказочное. Рще 
боле замбчательно” устройство подвижного сосдинешя съ 
Бриджуотерскимь каналомь, который быль нрюбрЪтенъ въ 
собственность компашей Корабельнаго канала за 2.000.000 
фунтовъ  стерлийтовъ. Бриджуотеремй каналь переходить 
черезь рфку Ируэль по Бриидлееву „возлушиому замку“, 
и, хотя уровень новаго канала лежить значительно ниже 
уровия Бриджуотерекаго, однако, ие настолько, чтобъ боль- 
вия судна могли проходить подъ водопроводомъ. Поэтому, 
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пришлось устронть разводной водопроводь. Затфмъ соору- 
дили нЪчто въ родЪ плавучаго дока, въ который входило 
судно, двигавшееся по Бриджуотерскому каналу. Докъ этотъ 
могъ опускаться до уровия Бриджуотерскаго канала, гдф во- 
рота его раскрываются и выпускають судно въ новый каналъ. 
Тоть-же докъ служить, конечно, для подъема судовь въ 06- 
ратномъ направлеши. Это сооружеше представляеть первый 
примфрь подобнаго совдинешя двухъ каналовъ. Передвиже- 
не дока вверхъ и внизъ опять-таки совершается при помощи 
тидравлическаго двигателя. Разводной водопроводь Бриджу- 
отерскаго канала, устроенъ слфдующимь образомъ: какъ только 
къ нему приближается по нижнему каналу судно, на обоихъ 
концахь ого запираются особыя ворота, которыя какъ бы 
превращають внутреннюю часть водопровода въ громадный 
ящиюь съ водой; затёмь эта часть отходить въ сторону, 
вращаясь около центральнаго столба, между тфмъ какъ тро-- 
мадный пароходъ безиренятственно проходить по нижнему 
каналу дальше. ЗатЬмь разводная часть приводится въ преж- 
нее направлеше и находящееся на ней судно или баржа 
продолжаоть свой путь. Водопроводъ перес$каоть Корабель- 
ный капаль въ нфоколько косвенномь направлеши, и обето- 
ятельство это усложнило устройство разводной части, тЬмъ 
болфе, что Корабельный каналь обладаоть здфеь значитель- 
ной шириной, 

Не смотря, однако, на всф затрудненя, главный инже- 
неръ Лидеръ Уильямеъ успыино справился съ ними. Каналь 
быль открыть формально 21 мая 1894 года самой короле- 
вой; разводный водопроводъ и подвижное соединеше канала, 
представляють самую замфчательную часть этого инженернаго 
сооруженя. Для торговаго движешя каналь быль открыть 
нЪсколькими мфеяцами раньше, именно 1 января 1894 г., 
хотя глубина его не вездВ достигала предфльныхь 26 фу- 
товв, Участокъ его между Лечфордомъ и моремь былъ от- 
крыть значительно раньше. Оиь на протяжеши 22 миль за- 
ливается проливомъ, кромЪ того близь Истхема находятея 
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шлюзы, такъ что всегда возможно было регулировать его глу- 
бину. Каналь имфоть въ длину 3512 миль, ширина его у 
поверхноети воды равняется 172 футамь, у дна уменьшается 
до 120. Тавимъ образомъ, большя суда могуть при ветрфчЪ 
свободно расходитьея другь съ другомъ, не подвергаясь опас- 
ности столкновошя. Вирочемъ, между Бертономь и Менче- 
стеромь каналу значительно ние. Каналь начинастея у 
Истхема на южномъ берегу устья Мерси, затфмъ на ифко- 
торомь разстояши слфдуеть вдоль этой рзки и у Ренкорна 
поворачиваеть прямо кь Менчестеру, паправляясь внутрь 
страны. У этого города онъ оканчивается ифеколькими доками 
у 'Греффордекаго моста. На всемь протяжени его находится 
четыре шлюза или, вфрнифе, четыре грунпиы шлюзовь (пятый 
находится у Истхема), которые подымаютъ уровень его на 
высоту 70 футовь. Шалюзъь у Иетхема состоить изъ трехъ 
шлюзов различныхь размфровъ, помфщающихея бокъ-0-бокъ 
другь съ другомь; самый малый имфеть въ длину 150 фу- 
товъ, въ ширину 30; самый болышой имфеть въ длину 600 
футовь, въ ширину 80; между тфмь какъ средний имфеть 
въ длину 150 футовь, въ ширину 50. Съ наружной сто- 
роны шлюзы снабжены особыми кр$фикими воротами, которыя 
защищаютъь ихь оть яростныхь ударовъ воли» и вЪтра; 
кромф нихь, имфютея еще вторыя ворота, ностроемныя изъ 
крфикаго дерева толщиною въ 5 футовъ п выеотою въ 4512; 
дерево для прочности оковано сталью. Деревянная рама каж- 
дой створки вфеить около 180 тониъ, стальныя скрфплешя 
30 тоинъ, такъ что общий вфеъ каждой половины этой ги- 
гантской двери равняется 210 тоннамь. Двери открываются 
и затворяютея при помощи гидравлических машинъ, кото- 
рыя двигають ихъ съ такой илавиой легкостью, какъ будто- 
бы он% были игрушечныя. Шлюзы находятея, кромБ Истхема, 
у Лечфорда, Ирлема, Бертона и Моть-Хвиля. 

Переходь по каналу длится около восьми часовъ, при- 
чемь могучя машины шлюзовь устроены столь превосходно, 
что каждый шлюзъ задерживаеть судно не болБе, какъ на 10— 
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8 минуть. Первые доки посл Иестхема расположены у Леч- 
форда, въ разетояни 31 мили оть Мерен. Это единственный 
длинный участокъ, не прерванный никакими сооруженями. 
Слфдующий участокь между Лечфорломь и Ирлемомъ имфетъ 
въ длину 9 миль, залВмъ идеть коротый участокь въ 3 
мили между Ирлемомь и Бертономъ, и въ 4 мили до Моть- 
Хвиля, тлф капаль открывается въ обширное пространетво 
водъ, образусмое доками Менчестера и Сельфорда. Пажлая 
группа пилюзовъ подымаеть судно на высоту 14+ —16 фу- 
товь, нослф чего оно безиренятствонио двигается до Менче- 
стера. Для того, чтобы избфжаль размыва берегов канала, 
производимаго волнами проходящихъ судовь, ниженеры обли- 
цевали откоеы ого камнемь, воспользовавшиеь для этой цфли 
громадной массой его, выпутой при сооружеши канала. Мы 
уже говорили, что около столб тому назадъ подобное же 
опасеме побудило собственниковъ Фореъ-Клайдскаго канала 
воспретить но немь плаване маленькаго Симингтонова паро- 
хода ///арлотта Дундесв. 

Усивхъ новаго сооруженшя съ точки зрёня ниженернаго 
искусства быль необычайный, Оно показало возможность иро- 
веденя гигантскаго канала, не смотря на веб препятетвя не 
только природныя, №0 и иекусетвенныя, въ видф желбзныхь 
дорогь и внутреннихь каналовъ,—возможность открыть путь 
океаническимь судамь въ самое сердце промышленной стра- 
ны. Несомнфино, блестящее завершеше этого предирыетя, до- 
стигнутое цфной затраты необычайнаго труда, знай и ка- 
питаловъ, вызвало къ жизни мнойя сооружешя подобиаго 
рода въ другихъ странахъ. ДФйетвительно, пе прошло и 
года поелВ открымя Корабельнаго капала, какъ было закоп- 
чено сооружеше другого громаднаго воднаго пути, соединив- 
шаго собою два моря. 
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у. 


Велике каналы. 


Въ нё 1895 года устье Эльбы представляло собою 
праздничиое зрёлище. ЗдЪеь приесутетвоваль на своей яхть 
Гогенцоллериз терманемй имиераторь и военныя зекадры 
вефхъ овронейскихь державъ. Въ воздух развфвалиеь фла- 
ги, гремЪли пушечные выстрфлы, и яркая иллюмнимия пре- 
вратила ночь въ наетоящи день. 

Праздникъ этоть представлять торжеетво открытия Бал- 
ийскаго канала, гигантекаго воднаго пути, достуннаго для 
самыхь большихь морекихь судовъ, соединившаго отнын» 
два моря, Балийское и НБмецкое. Это сооружеше предета- 
вляеть с0б0ю завершене прожнихъ каналовъ, сущеетвовав- 
шихъ между этими морями, хотя исторля проведеня ихъ не 
проетираетея въ глубь вЪковъ столь-же далеко. какь еоору- 
жеше Суэцкаго канала. Однако, мысль о соединеши этихъ 
морей возникла еще въ четырнадцатомь вфкв и осуществи- 
лась въ видЪ иБеколькихь каналовъ, достуиныхъ для неболь- 
шихь судовъ. Наибольшее значеню изъ нихъ имфль Эйдер- 
ый каналь, сооруженный въ 1784 году Хотя ошь не от- 
личалея значительной шириной и глубиной, однако. движеше 
на немь было весьма оживленное, такь что въ 1870 году 
возиикь вопросъ о расширенш его. Каналь проходить отъ 
рёки Эйдерь къ одному островку на Балтёйскомь морф. Въ 
основаши сооружешя новаго канала былъ положень проэктъ 
ниженера Гальштрёма, завфдывавшаго внослфдетвии работами. 
Правительство рЪфшило вести постройку самостоятелью, и 
значительная часть суммы была доставлена Прусскимъь коро- 
леветвомъ. Нроэкть канала обсуждался въ германскомь рейх- 
стат, который ассигноваль на это дзло 100 миллюновъ 
марокъ, а также въ прусекомь ландтаг, который со своей 
стороны ассигноваль 50 миллюновь марокъ. Общая стоимость 
была исчислена въ восемь миллоновь фунтовъ стерливговъ. 
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Направлене капала выбрано весьма толково. Въ этомъ 
глучав воспользовалиеь двумя озерами, долинами Гизелау и 
Зудензес, а также старымь Эйдерскимъь капаломъ, который 
быль расширель и усовершенетвованъ и имфетъ тенерь одипъ 
уровень съ Балийекимь моремъ. Однако, на случай силь- 
ныхъ приливовъ каналь снабженъ громадными шлюзами не 
только 60 стороны Балтйекаго моря. но и на другомъ конф 
близь Бруисбютеля, глЪ каналъ открывается въ Эльбу въ 
разстояши 15 миль оть ея устья. Эти шаюзы уетроены съ 
цфлью освобождать капаль отъ избытка воды, нротекающей 
изъ рЪки Эйдеръ, а такие для удалешя ила, который скон- 
ляетея въ устьБ р%ки. КромЪ того, надфютея, что суще- 
ствующее въ каналЪ течене помфиаетъ замерзаню его зимой. 

Такимь образомъ, каналь начинается близь омываемаго 
приливомъ устья Эльбы, переефкаеть полуостровъ Шлезвигъ- 
Хольшлейнь и оканчивается у значительнато порта Киль, 
‘расположениаго па Балтйскомь берегу. Направление его от- 
нюдь не прямолинейное, ибо каналъ образуеть не менфе 27 
значительныхъ поворотовъ, причемъ общая длина его, считая 
оть начала сго въ устьв Эльбы, между м$стечками Санктъ- 
Маргаретень и Брунебютель, и до Хольтенау на Балтйскомъ 
мор5 равняется 53 морекимь пли 64 обыкнповеннымъ милямъ. 

Каналь быль заложень 3 юния 1587 тода въ Холь- 
тенау покойнымъ императоромь Вильтельмомъ, и ВЪ этомъ- 
же мЪетБ его внукъ уложиль 21 юня 1895 года поел$д- 
ши камень. Какое грандюзное сооружеше было воздвигнуто 
въ этоть промежутокъ времени! На канал работала цфлая 
армия рабочихъ, численность которой, считая инженеровъ и 
щючихь служащихъ, достигала 8.000 челов$къ, между тБуъ 
какъ масса вынутой земли превышала 100.000 миллюновъ 
кубическихь ярдовъ. Для желфзныхь дорогъ, пересфкавшихъ 
каналь, было построено четыре моста, изъ нихъ два развод- 
ныхь, И еверхъ того устроено шесть высокихъ насыпей для 
Ддорогъ, которыя служили для подвоза грузовъ на многочис- 
ленные паромы. Мость у Грюпталя имЪеть пролеть въ 580 
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футовъ, а высомй мость черезь дорогу изь Киля въ Эк- 
кенферде проложень на двухъ аркахъ. изъ которыхъ каждая 
имзеть въ пролет 550 футовъ, представляя единственное 
подобное сооружеме въ Гермаши. 

Суда могуть проходить по каналу въ любое время дня 
и ночи, такъ какъ онъ освфщастея сфтью электрическихъ 
фонарей. Онъ настолько широкъ (195 футовъ у новерхности 
воды и 75 у лима), что суда безъ затруднешя встр5чаютея 
и переогоняють другь друга. Въ случа» вотрёчи двухъ броне- 
носцевъ одинъ изъ нихъ даетъ дорогу другому, укрывшись 
на время въ боковомъ бассейнь, которыхъ на веемъ протя- 
жеши канала имфется шесть. Глубипа этого канала, какъ и 
вефхъ, ему подобныхъ, равняется 26—28 футамъ. 

Правительство пользовалось услугами пеключитольно иЪ- 
мецкихъ рабочихъ. Для огромнаго полчища землекоповь и 
кузнецовъ были выстроены по сторонамъ канала деревянные 
бараки. Работы были сланы съ подряда не одному, а иф- 
сколькимъ подрячикамъ, изъ которыхъ каждый являлся отвЪт- 
етвеннымъ за свой участокъ. Шлюзы на обоихъ концахъ ка- 
нала двойные и представляютъ самыя гитантемя сооруженшя 
этого рода во веемъ свЪфТЬ, такъ какъ имфютъ въ длину 
500 футовъ, а въ ширину 83. КромБ нихъ на обоихъ кон- 
цахъ сооружены отромпые угольные склады и форты для за- 
щиты канала. Въ БрунебютелБ воздвигнута башия въ 50 
футовъ высоты, въ которой помфщаютея приборы, указываю- 
ще уровень воды въ рёкЬ. въ шлюзв и въ каналВ. Дале 
выстроены молы, на оконечности которыхъ стоять громадные 
желфзные маяки, и двф тавани, изъ которыхъ одна пред- 
назначенная для восннаго флота, имфеть 1.700 футовъ въ 
длину и 570 футовъ въ ширину, между твмъ какъ вторая— 
для коммерческихъ судовъ-—имфетъ въ длину 2.300 футовъ, 
а вь ширину 380. Электрическое фонари повзшены на вы- 
сокихъ столбахъ въ 12 футовъ высотою, расположенныхъ 
по 06% стороны канала. Они предетавляють изъ себя группу 
висячихъ ламиъ, съ силой свВта въ 25 свЪчей каждая, при- 
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чемь число ихъ равняется 900. На озерахъ, черезъ которыя 
капалъ проходить на протяжени 28.000 футовъ, направление 
ого отмчено баканами съ масляными лампами. Паромы и 
моеты также освфщаются электричествомъ, а на шлюзахъ при 
входахъ въ каналь горять ярые фонари съ разноцветными 
огиями, 

Первое судно, вошедшее въ каналь, было /елг0сё, за- 
пимавшееся установкой электрическаго оевфщешя и прина- 
длежавшее компаши Гелюсъ изъ Кельна. Вычислено, что 
паровыя суда изъ Гамбурга, которыя проходятъ черезъ каналъ 
въ трипадцать часовъ, благодаря ему сберегаютъ 45 часовъ 
пути, которые требовались прежде для обхода Ютландскаго 
полуострова; для остальшыхъ судовъ сокращене пути рав- 
нястея отъ 7 до 30 часовъ, въ зависимости отъ м®ста, отпра- 
влешя. Парусныя суда проводятся по каналу буксирами и 
сберегають цфлыхь три дня пути. 

Тфмьъ не меибо сооружеше канала было вызвано сообра- 
жешями воепнаго, а не коммерческаго характера, ибо онъ 
должень служить цфлямъ защиты береговъ Германи. Во 
настоящее время военныя эскадры обоихъ морей могутъ соеди- 
пяться безирепятственно, иока каналь находится въ рукахъ 
иъмцевь. Но такъ какъ онъ служить также коммерческимъ 
црлямъ, то онъь несомибиио будеть способствовать развитию 
торговыхь сношешй, которыя вмфстф еъ другими междупарод- 
ными сношешями всегда сотЪйствовали упроченио мира. Итакъ, 
новый каналь связываеть не только моря, но и наци. Въ 
время постройки этого канала воздухъ, можно сказать, было 
наполнонь проэктами подобныхъ сооружешй. Не успфли еще 
отпраздиовать открыме новаго канала, какъ уже въ Любекь 
заговорили о необходимости провеети каналь между Эльбой и 
Граве. Далфе другой проэктъ, о которомъ также говорили не 
мало, предлагалея для усовершенствовашя канала, соединяю- 
щаго Средиземное море съ Атлантическимь океаномъ между 
Нарбонной и Бордо. Веплыль также проэкть усовершенетво- 
вашя судоходства на Сен и нревращешя Парижа въ морской 
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портъ. Другой проэктъ предлагалъ то-же самое для Брюсселя, 
такъ, чтобы въ столицу Бельмн могли приходить суда вмфети- 
мостью въ 2.000 тоннъ. Наконецъ, по ту сторону Атланти- 
ческаго океана предлагалось провести капаль черезъ нолу- 
островь Флориду, который долженъ былъ сократить разетояне 
между „иверпулемь и Новымь Орлеаномъ на 1.000 миль. 

Между тБмъ уенфли прорыть каналъ черезь Коринесюй 
перешеекъ. Въ древности, именно въ царствоване императора, 
Нерона, были понытки прорыть этоть каналъ, и елфды ого 
уцфлЬли до 1882 года, когда началиеь работы, закончившияся 
торжественнымь открытмомъ канала 6 августа 1593 года. 
Коринесюй каналъ ничтожень по сравнению съ Балтйекимъ и 
Суэцкимъ, тВмъ не мене, при проведенши ого пришлось дзлать 
выемки въ 280 футовъ, считая отъ поверхноети почвы. Каналъ 
пересфкаеть гористый Кориносый исрешеекъ въ средней ого 
части; онь имфеть въ длину четыре мили и на 17 часовъ 
сокращасть нароходный путь длиною въ 203 мили вокругъ 
Моройскаго полуострова; ширина его равняется 801/> футамъ, 
а глубина немного превышаеть 24 фута, велЪдетвю чего 
капитаны большихъ океаничеекихъ пароходовъ ие рфшаются 
проходить по немъ, тЪмъ болфе, что берега, его очень высоки, 
а точеше въ немъ очень стремительно. Многе болыше паро- 
ходы, совершающие рейсы на востокъ, не рфшаются пользо- 
ваться имъ, въ особенности ноелф того, какъ три парохода 
Припцевой компами изъ Ньюкаеля, проходя по немъ въ 
189+ году, повредили себф бока ип обшивку о берега канала. 
Однако, отинь громадный пароходъ Восточной лиши прошелъ 
по немъ невредимо. 

Другимъ грандознымь нродпраямемъ является сооружеше 
Амстердамекаго корабольнаго канала, который должен соеди- 
нить столицу Голланди въ НЪмецкимъ моремъ и, какъ ожи- 
даютъ многе, оживить торговлю этого города съ Рейномъ. 
Строители этого канала, умудренные онытомъ Коринескаго 
канала, придали ему ширину въ 100 футовъ, хотя глубина 
его будеть равнятьея всего только 10 футамъ, между тёмъ 
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какь протяжеше канала въ длину равняетея 431/2 милямъ. 
Первый участокъ его, между Амстердамомъ и моремь, по- 
требоваль выемку всего только на протяжеши трехъ миль, 
такъ какъ на остальномъ пути каналь проходить черезъ озера 
Викеръ и И, которыя были углублены но лини будущаго 
канала, причемъ вынутая со диа земля послужила для воз- 
ведешя береговыхъ насыпей. Уровень воды въ каналЪ иод- 
держиваетея находящимися на обонхъ концахъ его шлюзами. 
Подобные-же каналы были сооружены въ Гентв, въ Бельгии, 
и въ Петербург, причемъ, въ Роейи имфется еще иъсколько 
снетемъь ханаловъ, соединяющихъь Неву съ Волгой. 

Такимъ образомъ, каналы являются самымн новыми и въ 
то-же время самыми древними сооружешями человфчества. Ко- 
ринеекй и Суэцай каналы представляють возобновленные 
древше каналы, истомя которыхь почти что потеряна для 
насъ. Прорыть ровъ п пустить въ него воду не хитрая штука, 
гораздо трудифе соорудить гигантемй каналь, по которому 
суда могуть проходить изъ одного моря въ другое или же 
проникать во внутренность населенной страны. Сооружеше 
самаго руела, возведеше массивныхь шлюзовъ, мостовъ н 
водопроводовъ и правильное снабжене канала достаточнымь 
запасомъ воды — все это превращаетъ громадные каналы в\ 
своего рода монументь промышленной и строительной силы 
человзка. 


Истор!я парового молота. 


ГЛАВА 1. 


Малютка-молотъ. 


„ Гребуется желфзный стержень толщиной въ 30 дюймовъ“. 

„Мы не можемъ его сдфлать“ отвфтиль заводчикъ. 

Такимъ образомь возникь вопросъ, можно-ли выковать изъ 
желвза стержень, превосходяний своими размфрами ве$ прежние. 

Затруднеше это возникло вь 1839 году, когда Брюнель 
строилъ громадный пароходъ „Беликая Британя“, пред- 
шеетвовавний судну еще болфе грандюзпыхь размбровъ, зна- 
менитому „/ рейтз Ийстерну“; помощникъ Брюнеля, Френ- 
сиеъ Хёмфриеъ, паходиль пужнымъ посадить колеса паро- 
хода на желфзный стержень громадныхъ размЪровъ. 

Но ни одна фирма ие въ состояши была выполнить заказа. 

„Я убёдилея“, нисаль Хёмфриеь Неемису въ ноябрь 
1839 года, „что во всей Англиг и Шотландли ибтъ молота, 
который могъ-бы выковать средшй стержень для колееъ „ ели- 
кой Британли“. Что миЪ дфлать* Какъ вы думаете, воз- 
можно-ли замфнить желЬзо чугуномъ?“ 

„Это письмо“, шицеть Джонъ Несмиеь въ своей авто- 
бюографии, „тогда-же навело меня на размыпилеше. Какъ? 
еказаль я самъ себЪ, неужоли наши молоты пе въ состояши 
выковать стержня въ 30 дюймовь въ понеречник?“ 

Поразмыеливь объ этомъ предметь. Несмисъ пришель къ 
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заключению, что обстоятельство это зависЪло отъ рабекой ири- 
перженности къ прежней форм ручного молота, хотя-бы онъ 
и приводился въ движеше ие рукой, а водой или паромъ: 
размфръ подобнаго молота столь пичтожень, что въ случа, 
если ему приходится выковывать предметь большихъ разм$- 
ровъ, ударъ ого теряеть почти вею свою силу. 'Требовался 
молоть, который могъ-бы подниматься на значительную вы- 
соту и наносить взриые удары но раскаленному металлу. 
Раскрывъ свою памятную книжку, куда опъ замосилъ чертежи 
проэктируемыхъ механизмовъ, Несмисъ набросалъ въ ней планъ 
своего знамепитаго парового молота. 

„ Чертежъ“, разсказываеть онъ далфе, „быль готовъ, епу- 
стя полчаса по получение ниеьма оть Хемфриса. Онъ иред- 
ставлялъ грубый черновой наброеокъ, который, однако, заклю- 
чаль въ с6бЪ основныя черты усовершенствованнаго виослВд- 
етвшг механизма“. 

Несмиеъ послалъ свой чертежь Хёмфрису, который остался 
имъ очень доволень и замфтилъ: „теперь я получу свой же- 
лфзный стержень“. Но увы! Брюнель ознакомился съ винто- 
вымъ двигателемъ и, поел того какъ сдфлаль небольшую 
ноЪздку на пароход$ „.Ч4ржимедз“, принадлежавшемъ Петтить 
(мису, онь рфшиль замфнить колесный механизмъ винтовымъ. 
Такимъ образомъ, составленные Х мфриеомъ чертежи колеенаго 
механизма пришлось отложить въ сторону, и онъ пристунпиль 
къ составленню плана винтового двигателя. Но разочароване, 
непытанное имъ оть крушешя своего плана, въ связи съ на- 
пряженнымь трудомъ и безпокойствомъ. вызваниымь работой, 
привело къ тому. что онъ заболфль нервной горячкой, отъ 
которой скончался. 

'Такимь образомъ, громадный колесный стержень, для ко- 
тораго быль изобрфтень паровой молотъ, такъ и не увидвлъ 
свЪта, тьмь не менфе, оть вызваль къ жизни механизмъ, 
который болбе всякаго другого способствоваль примфиешю и 
широкому пользованию желфзомъ. Любопытно, однако, что чер- 
тежъ его ифеколько лЪтъ мирно покоился въ памятной книжкф 
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инженера. Брюнель видЪлЪ чертежъ и также весьма одобрялъ 
его. Несмисъ быль тотовъ разрЪшить какой-нибудь фирмЪ 
изготовлене своего молота, но съ усломомъ, чтобы работа 
эта была поручена ему. Однако, нотому-ли, что не ветрфчалось 
тотда надобности въ громоздкихь желфзиыхъ нредметахъ, или 
значеше новаго изобрътошя было ие внолиф оцфиено, либо-же 
затруднительныя обстоятельства пренятетвовали заводамъ за- 
водить у себя новые механизмы, только Несмиеъ не находилъ 
охотника для евоего изобруьтошя. Употреблявниеся тогда, мо- 
лоты были насажены на рукоятку и приводились въ движене 


Молотъ прежней системы, 


зубчатымь колесомъ. которое подымало ихъ на извъетную вы- 
соту. На уголкЪ листа, гдЪ былъ наброванъ чертежь, Несмисъ 
набросаль неболыной юмористичесый риеунокъ, на которомъ 
изобразиль самого еебя въ видЪ палача, обезглавливающаго 
старый ручной молоть. Молотъ старыхъ временъ состоялъ изъ 
желЪзнаго бруса въ изеколько футовъ длиной. на одномъ конф 
котораго быль насажень желъзный молоть, между тфмъ какъ 
другой конець вращалея около оси. Головка. молота нодии- 
малась вверхь при помощи колеса, на оен котораго помща- 
лось ифеколько зубцовь. Каждый зубець имфль одну кривую 
поверхность и при поворот колеса поднималь паверхъ конець 
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бруса дюймовъ на 20, и когда головка его проходила подъ 
концомь бруса, послдий обрывалея и падалъ внизъ, пока 
слъдующй зубець не поднималь его на ту-же высоту. Само 
еобою понятно, что при подобномъ ©1060бЪ невозможно было 
поднять молоть на значительную высоту, и разъ онъ подни- 
малсея никакь не выше 20 дюймовъ, то, конечно, не могъ 
выковать стержия толщиною въ 80 дюймовъ. Читатель ви- 
дить, что въ этомъ случаф зубчатое колесо служило для пре- 
вращешя правильнаго кругового движешя въ прерывиетое дви- 
жеше молота. Колесо приводилоеь въ движене ларомъ или 
водою. Въ первомъ случаз приборъ, конечно, предетавляль 
паровой молоть: однако, въ настоящее время это назван при- 
мфняется къ молоту Неемиеа. 

Иное устройство имвль молотъ, употреблявиийся для вы- 
ковки боле логкихъ предметовъ, который могь производить 
до 300 ударовъ въ минуту. Устройство его такое-же, какъ 
и предыдущаго, но только зубчатое колесо находится по дру- 
гую сторону оси, и зубцы расположены не подъ концомъ стерж- 
ня молота, а надъ нимъ, велфдетые чего молоть подни- 
мается тогда, когда очередной зубець нажимаетъь на проти- 
воположный зубець стержня. Этоть молоть употребляется для 
выковки стали высокаго качества и замфняетъ собою ручной 
молоть; онъ настолько тяжелъ, что его ие подниметь ни одинъ 
кузнецъ. 

Главнымь преимуществомь молота Неемиса является боль- 
шой размахъ его, благодаря чему на наковальню можно класть 
предметы любого размфра, не уменыпая этимь силы удара. 
Молоть Несмиса представляетъ собой громадную тяжелую на- 
ковальню, на которую кладуть раскалениый моталдъ; по 0бЪ 
стороны ея возвышаютея стойки, которыя, съуживаясь кверху, 
имвють на своей внутренней поверхности выемки, въ которыхъ 
ходять края молота, наверху ихъ помфщаетея пилиндръ, въ 
которомъ ходить поршень, связанный со стержнемъ молота. 
Паръ извфетнаго давлешя, впущенный въ нижнюю часть ци- 
линдра, поднимаеть пориень и прикр$фпленный къ нему молотъ. 
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Но лишь только откроютъ боковой клапанъ, паръ вырывается 
наружу, и молотъ падаетъь внизь, съ грохотомъ ударяя по 
накаленному желзу. Силу и число ударовъ можно регули- 
ровать, впуская и выпуская паръ то медленно, то быстро. 
Молотъ можеть сплющить нзеколькими ударами глыбу метал- 
ла, но можеть колотить его мягко и иЪжно, какъ будто едер- 
живаемой опытною рукой. 


ти 


“аа 
2 


Первый гигантск паровой молотъ па сталелитейномъ завод% Крупиа въ Эесен%. 


Тъмь не менфе, механизмъ этоть долго пе былъ построенъ. 
Фирмы, къ которымъ обращалея Неемиеъ и которымъ онъ по- 
казываль чертежи и разъясняль значене своего изобрфтеня, 
виолнЪ одобряли ого механизмъ и удивлялись его сил, однако, 
никто не соглашалея строить его. заявляя, что въ данное 
время слишкомъ мало работы, но что, вь случаЪ надобности, 
онё прибфтнутъ къ нему. 
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Несмиеъ выражаль твердую увфренность, что изобр$теше 
его весьма практично и со временемъ будеть употребляться 
для выковки веякихъ больщихъ металлическихъ предметовъ. 
Между тмъ, онъ не брать даже патента на свое изобрфтене, 
такъ какь патенть стоиль не менфе 500 фунтовъ, а весь 
капиталъ его находилея въ оборотВ большой кузнечной ма- 
стерской въ Менчестерз, компаньономъ которой онъ соетоялъ. 
Отець его, Александръ Неемиеъ, быль художникъ, но любилъ 
заниматься мастерствомъ, и вынъ его, Джемеъ, будуний изо- 
брЪтатель парового молота, родивиийся въ август 1808 года 
въ Эдинбург, вфчно топтался въ дфтств® въ мастерекой отца. 
По окончаши школы, онъ продолжаль брать частные уроки, 
главнымъ образомъ, ариеметики и геометрии; кромЪ того, за- 
нимался въ химической лаборатори и на кузниц® Паттерсона. 
'"[$мь не менфе, основательное знаше механики и ум$нье чер- 
тить онъ уевоиль, повидимому, въ домф своего отца. Семнад- 
цати лёть онъ уже навострился настолько, что умфлъ строить 
модели машииъ, такъ, онъ устроилъ своему отцу машину для 
растираня красокъ и дфлалъ подобныя-же машины его зна- 
комымъ, получая за каждую по десяти фунтовъ. Чаеть этихъ 
денегь опъ затратиль на посфщеше упиверситетскихъ лекшй. 

Вь это время онъ услышалъ о знаменитыхъ мастерскихь 
Модели, и въ немъ загорфлась честолюбивая мысль попасть туда. 
Но мастеремя эти находились въ Лондон и, сверхъ того, 
распространилея слухъ, что собственники ихъ рфшили больше 
не принимать учениковъ, кромф того, отець Неемиса не въ 
состояни былъ платить дорого за обучеше сына. ТФмъ не мо- 
ие, оба Несмиса, отець и сынъ, отправились въ Лондонъ. 
Джемеь Неемисъ падфялея доказать, что прошелъ предвари- 
тельную школу и можеть работать, какъ настоящий инженеръ; 
для этой цфли онъ захватиль съ собой сдфланную имъ с0б- 
ственноручно превосходную модель паровой машины выеокаго 
давлешя, а отець его заручилея соотвфтетвенными рекоменда- 
цЯМи. 

При посфщеши Модели подтвердилъь имъ пепраятную но- 
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воеть, что онъ и компаньонъ его, Джошуа Фильть, прекра- 
тили пр!емъ учепиковъ, и слова его, какъ громъ, поразили 
молодого Несмиса. Однако, Модели предложиль имъ оемотрЪть 
мастерсвя. Котда небольшое общество проходило мимо коче- 
тара, выгребавшаго изъ печи уголь, молодой Неемиеъ вос- 
кликнулъ: 

„Я быль-бы радъ, сели-бъ вы позволили мн дЪфлать хоть 
такую работу!“ 

Модели взглянуль на него и замбтить: 

„Эта работа не для ваеъ“. 

По окончаши осмотра Джемеъ оемфлилея замЪфтить, что 
онь привезь съ собой ифеколько моделей и чертежей, и про- 
вилъ позволошя показать ихъ. Модели согласилея. Въ кониЪ 
концовъ, онъ принялъь къ себ Джемеа и даль ему работу 
у себя на дому. „Изъ знакомства съ вами я убфдилея“, — 
писаль впослфдетии Неемисъ въ своей автобюграфли, раз- 
сказывая объ этомъь случав и передавая слова Модели, — 
„что вамь не зачфмь учиться въ качествЪ ученика“. 

Такимьъ образомь, честолюбивая мысль Неемиса получила 
свое осущеетвлеше. 

Спустя два тода Модели уморъ, и „Несмись рфшилъ 
заняться дзломъ самостоятельно. 

Фильть, по добротв своей, нозволилъ ему воспользоваться 
чертежами своего превоеходнаго токарнаго станка, и осенью 
1381 тода Джемеъ нокинуль мастерекмя. Счастье повалило 
ему, и спустя нъеколько лёть, онь уже основальъ знаменитый 
литейный заводь въ Менчестерь. 

„Я назваль“,-—иишеть онъ, — „свой заводъ Бриджуотер- 
скимъ, чтобы принести скромную дань уважешя памяти благо- 
роднаго герцога Бриджуотерскаго, перваго строителя каналовъ 
въ Бриташи“. 

Мъстоположенюе завода выбрано удачно, такъ какъ онъ 
лежитъ вблизи канала, благодаря которому возможно доста- 
влять грузы почти во вс мфетности Ангии. Кромф того, 
Несмиеъ ветупиль, около 1838 года, въ компашю съ Гас- 
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келемъ. Слава завода продолжала расти и распрастраняться, 
но предпрляте приходилось вести весьма осторожно, такъ 
какъ въ эпоху 1839 тода жел$зодфлательная промышленность 
испытывала кризиеъ. Воть почему его паровой молотъ, кото- 
рый самъ онъ называль „атрше сНИ4“, т. е. „малютка- 
молоть“, оставалея, въ видф чертежа, въ ого записной книжкъ, 
нока ие произошелъ случай, вызвавший ого къ жизни. 
Неемису удалось увеличить скороеть его ударовъ. 


ГЛАВА И. 


„Вотъ ваше дитя“. 


„Воть что выковаль вашъ молоть“., 

Слова эти въ одно и то-же время поразили и обрадовали 
Несмиса. Онъ стоялъ въ одной французской мастерской и 
разсматриваль большой пароходный рычагъ. 

„Пакимъ образомь вы его выковали?“ спросилъ онъ. 

Ему отвфтили: „Вашимь собетвеннымь „Малюткой-моло- 
томъ“, . 

Мастерская принадлежала заводу фирмы Шнейдеръ въ 
Крезо, который выписываль машины оть Несмиса. Однажды 
управляющему заводомъ Бурдону  иришлоеь лично постить 
Бриджуотерекй литейный заводъ, гдЪ Несмисъ, между прочимъ, 
показаль ому чертежь своего парового молота, Бурдонъ срисо- 
валь этоть механизмь и по возвращении! домой первымъ 
дБломъ поетроиль его. 

Показывая Несмиеу мастерская, онъ съ полнымъ правомъ 
могь сказать ему, когда они подошли къ молоту: „Воть 
валие дитя“. 

Несмиеь быль пораженъ. Но онь великодушно указаль 
нзкоторые недостатки и даль нфеколько полезныхь совфтовъ. 
Такимъ образомъ его завфтная мечта построить паровой мо- 
лотъ— осуществилась впервые не въ Ангми, а во Франщи. 
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Обетоятельство это ветревожило его, такъ какъ опъ могь 
лишиться воЪхъ выгодъ своего изобрьтешя. Но гдф-же достать 
денегь для нолучешя патента на изобрутеше? Неемиеъ вепо- 
миилъЪ 0 своемъ зятф; этоть джентльменъ, но имени Уильямъ 
Беннетъ, неоднократно предостерегаль Несмиса, ие слишкомъ- 
то распространяться предъ ноеторонними о своей не имфющей 
еще патента малиинф. Лично онъ быль настолько увЪфреть въ 
цфниости изобрЪтеня, что немедленно снабдилъ его иеобходи- 
мой для покупки патента суммой. Въ 1юнф 1842 года Нес- 
мисъ построиль свой молотъ, работа котораго наглядно сви- 
дфтельствовала о значеши мехамизма. На него смотрфли, какъ 
на чудо. и ве убфдилиеь, что ого могучая сила оказываотъ 
въ производетвв машинь неоцфиимыя услуги. Такимъ образомъ 
паровой молотъ наконецъь увидЪль евЪтъ. 

Замфчательно, что Джемеъ Уатть также браль патентъ 
на паровой молоть въ 1784 тоду; такой-же патенть быль 
взять Уильямомъ Девереллемь въ 1806 году, но оба они 
не осуществили свонхъь проектовъ, между тьмъ какъ Несмист 
убфдилея на дЬлЪ, что дальийния промедлешя могутъ кон- 
читься весьма печально, и потому ие только взялъ натептъ, 
но и постронль свой механизмъ. Первый построенный Нес- 
мисомъ молоть имфль довольно тяжелый пакопочникъ, или, 
какт его называють, „головку молота“, и падаль съ высоты 
четырехъ футовъ. Первымъ значительнымь усовершенетво- 
ванемь его явилось такое устройство цилиндра, что паръ 
входиль въ него ие только снизу, но и сверху, сообщая 
этимъ удару молота больную силу. Это приснособлеше было 
оговорено въ патент, такъ что Неемиеъ, повидимому, об- 
думаль его раныие, чвмъь приступиль къ сооружению своего 
перваго молота. Слфдующее значительюе усовершенствова- 
ве, по мившю ифкоторыхъ лицъ, было сдфламо другимъ 
лицомъ. Оно представляеть автоматичеемй апиарать для вы 
пусканя пара и для быстраго подъема молота, послф того 
какъ онь панесъ ударъ. ИзобрЪтеше этого аппарата приписы- 
ваютъ Уильсону, управляющему заводомъ; онъ-же, нЪеколько 
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лЪть спустя, замфииль задвижной клапаиь уравновфшеннымъ 
круглымъ. 

Неемиеъ допускаеть, что автоматическй аппарать быль 
придуманъ впослёдетви, но доказываетъ, что онъ оказался 
непрактичнымъ, и что въ скоромъ времени обратились къ 
старому ручному способу. Во веякомъ случаф, хотя Уильсонъ 
сдфлаль въ механизмь нфкоторыя усовершенствовашя и ввель 
въ употреблеше въ 1861 году двойной ручной приводъ, однако, 
въ оснповныхь своихъ чертахъ механизмъ въ течене многихъ 
лЪть оставалея такимъ, какимь его придумалъ и поетроиль 
самъ изобрфтатель Джемеъ Несмисъ. 

При помощи задвижного клапана, управляемаго особымь 
рычагомъ, завфдуюний механизмомъ рабочй можеть регулиро- 
вать впускаше и выпускаше пара съ необычайною степенью 
точности; онъ можеть опустить молоть столь елабо, что онъ 
разобьеть скорлупу яйца, не раздавивъ самого яйца, по можеть 
нанести по раскаленной поверхности желфза страшный ударъ, 
оть котораго рухнулъ-бы домъ. Еще замфчательнфе, что самый 
страшный ударъ можно остаповить въ любой моментъ. Воть 
какова сила пара и какъ удивителень механизмъ, управляющий 
этой силой! 

Между тбмъ, въ желфзодЬлательной промышленности насту- 
пило оживлеше. Явилось-ли оно, какъ результатъ этого зам$- 
чательнаго изобрётеня, поразительная сила котораго была 
теперь вевмъ ясна, или-же тому способствовали другя причины, 
такъ или иначе Несмисъ быль заваленъ заказами на, свой новый 
механизмъ. Первый заказъ былъ сдфлапъь фирмой Руштонъ и 
Экерели изъ Больтона. Изготовленный для нея молоть имфлъ 
головку въ пять тониь и падаль съ высоты пяти футовъ. 
Слухъ о ого необычайной сил распространилея всюду, и другя 
фирмы рфшили въ свою очередь обзавестись подобными же 
машинами. При старомъ сп0с0бЪ, части большихъ машинъ 
выковывались отдфльно и затфмъ спаивались или сваривались; 
между тёмъ какъ теперь какой-нибудь якорь можно было 
выковать изъ цЪфлаго куска, благодаря чему увеличивалась 
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его прочность. Кром того, Неемиеь придумаль снособъ, 
который оиъ пазваль сособомь чеканки, при которомъ 
раскалениый моталль втискивалея въ форму, устроенную въ 
наковальнв. Споеобъ этоть употреблялея и прежде, но для 
неболышихъ кусковъ металла, между тфмЪ какъ паровой молотъ 
донускаль примВнеше его къ большимъ глыбамь. 

Судьба нокровительствовала теперь Несмиеу. „Счастье 
сопутствуеть смфлому“, говорятъ мноме, но судьба или, лучше 
сказать, удача предетавляеть пердко слфдетвые смфлыхъ и 
разумныхь усилй. Правительство одобрило паровой молоть 
для еввоихъ корабольныхь мастерекихь. Неемись представиль 
свое изобрфтене еще въ 1840 году знаменитому изелфдова- 
телю полярныхъ странъ, сэру Эдварду Перри. Но не такъ-то 
легко было расшевелить адмиралтейство: однако, въ конц 
концовъ, оно командировало на заводь Носмиса излую ком- 
мисею, члены которой пришли въ изумлеше при видЪ вновь 
изобрЪтеннаго механизма, Несмиеъ свезъ ихъ па заводь Руш- 
тонъ и Экерели, гдф они присутствовали при работВ ияти- 
тонваго молота. Результатомъ посфщешя коммисети быль пра- 
вительственный заказъ па, небольшихъ размвровъ молотъ. Какъ 
видите, правительство дЪйствовало съ обычной осторожной 
подозрительностью. 

„На мое счастье“, иишеть Несмисъ, „лорды Адмиралтей- 
ства совершили свой иненекторемй оемотрь Девоитпортскихъ 
доковыхъ мастерскихъ въ тотъ самый день, какъ мой молотъ 
быль тотовъ для дФйетвя“. 

Лорды ифсколько запоздали со своимъ визитомь и ие 
имфли времени осмотр$ть всего. Они ноэтому попросили пока- 
заль имъ до обфда что-нибудь. 

„Не хотите-ли посмотрфть работу новаго парового молота“, 
предложиль имъ завфдующий адмираль. 

Лорды изъявили па это соглайе. Неемиеь былъ въ это 
время какъ разь на мфстф, и прежде всего онъ показалъ 
имъ фокусъ съ яйцомъ. На наковальню поставили рюмку съ 
яйцомь, и молоть нанесъ такой мягый ударъ, что разбиль 
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яйцо, нисколько не повредивъ стекла. Затвмъ Неемисъ при- 
казаль подать изъ горна при помощи особыхъ крановъ тлыбу 
раскалениаго желЪза и сталь наносить ей такме страшные 
удары, что зрители въ ужасф и опрометью кипулись во всЪ 
стороны, убфгая отъ искръ, которыя, подобно огненному дождю, 
сыпались во всЪ стороны. Посл этого Несмисъ подробно разъ- 
ясниль устройство и дЪйстве своего механизма. Успфхъ быль 
нолнЪйшй. Въ результать Адмиралтейство одобрило паровой 
молоть и приняло его для всвхъ литейпыхь мастерских 
Королевекихъ доковъ. 

Заказы были немедленно выполнены, и оказалось, что 
вовка металла съ помощью молота Неемиса была крфиче и 
обходилась дешевле, чёмъ при старомъь сиособ\. 

Но на очереди стоялъь новый принцииъ развитля паро- 
вого молота. 

Что-жо такое представляль собою этотъ новый механизмъ? 


ГЛАВА Ш. 


„Малютка-Геркулесъ“ растетъ. 


„Можете вы своимъ паровымъ молотомъ вколачивать же- 
лЬзныя сваи въ докЪ?“ 

„Да я уже думаль объ этомъ и даже запасся для этой 
цфли патеитомъ“. 

„Въ самомь дфлЪ? Въ такомъ случав у васъ, вфроятно, 
тотовы чертежи?“ 

„Да готовы. Воть пожалуйста, не угодпо-ли вамъ ио- 
смотрзть“ отвфчаль Несмисъ. 

Съ этими словами онъ показалъ своему собеседнику чер- 
тежи своего новаго изобрЪтешя. Бесфдовавиий съ нимъ джентль- 
менъ быль представитель фирмы „Бекеръ и сынь“, которая 
взяла па себя въ 1845 году большой подрядъ для Девон- 
портекихь доковъ. Бекеръ бросиль взглядъь на чертежъ. 
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„Да; это, именно, то, что намъ требовалось!“ воскликнулъ 
онъ. „Съ помощью этой машины мы въ состояши будемъ 
удовлетворительно окончить заказь“. 

Такимъ образомъ, была рфшена судьба парового молота. 
приспоеобленнаго для вколачиваня въ почву болыпихъ жел$з- 
ныхЪ балокъ. 

Правительство заказало мпожество такихъ огромныхъ свай 
для Плаймуеекаго порта. для того, чтобы вбить ихъ въ ие- 
счаный паносъ и отгородить такимъ образомъ пространство, 
которое требовалось для раестирешя доковъ. Между тЪмъ 
старый способъ вбивашя ихъ требоваль много времени и 
обошелея-бы очень дорого, велфдетне чего было желательно 
какое-нибудь усовершенетвоваше. А между тьмъ, Несмиеъ 
пезадолго до этого иридумаль подобный механизмъ и въ на- 
стоящее время получилъ возможность осуществить его. Нес- 
миеъ вообще обладаль способностью составлять планы и иро- 
экты машииъ задолго до того, какъ продставлялея случай 
поетроить ихъ изъ металла и дерева. Ошь самъ разеказывалъ, 
что воображете его создаетъ различные механизмы, и заста- 
вляеть ихъ работать, опять таки воображаемо, съ такою жи- 
востью, что онъ въ состояши предетавить себЪ движение отдВль- 
ныхъ частей. какъ будто-бы о!Ъ уже въ самомъ лЪлЪ им$- 
лись па лицо. „Юели инженеръ“, продолжаеть онъ далфо, 
„съ самаго начала пе обладаеть этой счастливей способностью, 
то ему предетоить долий и даже печальный путь“. 

Идея парового молота, вколачивающаго желфзныя балки, 
очень проста: въ то время, какъ самъ молоть ударяеть по 
вершин сваш, остальныя части, включая сюда паровой ци- 
линдръ, обхватываютъ и направляютъ сваю, помогая такимъ 
образомъ работВ самого молота. Первый построенный имъ 
мохамизмъ могъ наносить восемь ударовъ въ минуту и падаль 
съ высоты четырехъ футовъ. Паровикъ, снабжавиий цилиндръ 
парами, представляль небольшую машину, установленную на 
общей платформЪ. Эта-же машина приводила въ движено 
платформу, на которой находилиеь другя части, помогавния 
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работ молота, а также поднимала и устапавливала на место 
каждую сваю. 

Передъ тБмъ какь пустить машину въ ходъ, Несмиеъ 
устроилъ состязаше между нею и старой машиной. Нослфд- 
няя представляла не боле, какъ большой желфзный грузъ, 
который поднималел на извфетную высоту ручпымъ способомъ 
и затЬмъ падаль, ударяя но концу свам; хотя свая укр$- 
плялась особыми скобками, однако, ударъ нерфдко раздроблялъ 
ве и дБлаль негодной, ие говоря уже о томъ, что подъемъ 
желЬзнаго груза на прежиюю высоту требоваль много времени. 
Состязаше пачалось. Для него были приготовлены совершенно 
олипаковыя сваи въ ТО футовъ длиной и 18 дюймовъь въ 
поперечникВ: все было подготовлено заранъе, и вотъ, пакопець, 
быль иодань сигналь. Носмиеъ пустиль парь. Со страшной 
силой посыпались удары на оконечность тяжелаго бревна. Въ 
41/> минуты, какъ онь самь говорить, свая была вогнама 
вр почву до требуемой глубины. Что-же усиБли въ это время 
‘дфлать ого восфди? (), они только что принялись за дЪло и 
успфли вбить свою сваю до требуемой глубины не рамльше, 
какъ черезь 12 часовь. Двфиадиать часовь и четыре съ 
половиной минуты! 

Затфуъ молотъ поднялея па высоту, и механизмъ устано- 
виль слфдующее бревпо, которое молотъ вколотиль съ такой- 
же быстротой. Такимъ образомъ паровой молоть Несмиеа 
вколачиваль 144 громадныхъ сваи въ то время, какъ иреж- 
ний механизмъ могъ вколотить только одну. Газпица была 
столь громадна, что не требовалось никакихъ дальгйшихтъ 
доказательетвъ. „Новый механизмъ немедленно вошель во все- 
общее употробленте; имъ пользовались при сооружени мпогихъ 
мостов и доковъ, и не только въ Бритмыпи, но даже въ 
Яноши, въ Мгиит} и въ Росаи. 

Неемисъ съ удивительнымь искуествомъ ириготовилъ свой 
складной паровой проводникъ, который доставляль пафъ въ 
цилиндр, па какой-бы высотЪ тотъ ни помфщалея. Голова 
вколачиваемой сваи постепенно понижается, соотвЪтетвенно съ 
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чвмь должны, конечно, понижаться цилипдръь и остальныя 
части машины, удерживающя и направляющия сваю, велфд- 
стве чего должна сгибаться и складываться труба, проводя- 
щая въ цилиндр паръ. Дфла Неемиеа шли такъ хорошо, 
что въ 1856 году. когда ему было 48 лётъ, онъ уже могъ 
оставить практическую дфятельность и удалиться на покой. 
Оль самь разсказываль, что безъ сожалЪшя оставиль практи- 
ческую тфятельность, чтобы посвятить остатокъ жизни другимъ 
болфе любимымь запятямь. Между прочимь оль очень лю- 
биль астрономю, которою онъ занималея и прежде, и инте- 
рееъ къ которой возбудить въ немъь отець. Помимо парового 
молота. онъ изобрылъ ифеколько другихъ механичеекихъ при- 
боровь и приепособленй. 


Его мЪсто на Бриджуотерскомь литейномъ завод занялъ 
Роберть Уильсонь, изобрЪтатель круглаго уравповфиеннаго 
клапана, замфиившаго задвижной клапанъ парового молота. 
Это изобрфтеше позволяло легко управлять впускомъ и выпу- 
скомь пара. Такъ какь срокъ патента на паровой молотъ уже 
иетекъ, то появились новыя видоизм$нешя и типы его, вирочемь, 
отличаюниеея оть прежнихъ только деталями. 


Современный паровой молоть можетъ наносить самые разно- 
образные удары. Юели пустить парь въ ворхнюю часть ци- 
анидра, то давлеше ого усиливаеть ударъ; если-же впускать 
паръ исключительно въ нижнюю часть цилиндра, то онъ 
будетъ поднимать молотъ, который упадеть оть одной тяжести; 
паконець, можно впустить паръ въ инжнюю часть цилиндра 
въ моменть, когда ударь только что нанесенъ, для того, 
чтобы поднять молоть мгиовенио вверхъ, — такой ударъ будеть 
злаетнченць. 


Молоты бываютъ необычайныхь размфровъ, нЪфкоторые 
въеять МО тошеь и даже больше. Удары большого парового 
молота вь Вуличв елышиы за иЪфеколько вереть въ Гринич- 
ской обеерваториг. Правда, въ посл$диее время вмЪфето моло- 
товь для тяжелыхь работь пользуются могучими гидравли- 
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ческими пресеами, одпако, мноме инженеры иредночитають 
ИМЪ МОЛОТЪ. 

Основная идея молота была создана Неемиеомъ. по вио- 
сльдетии подверглась измфиешямъ и усовершенствовашямъ. 
Неемиеъ создаль ого но прочтеши письма, въ которомь другь 
его излагаль свое затруднеше, и хотя мыель его въ течение 
мпогихъ лЪтъ въ видф чертежа, оставалась въ запиеной киижуз, 
но въ коиц концовъ она ноявилаеь на бЪлый свЪтъ и превра- 
тилась въ могучую силу. 


18 


Усовершенствован!е н$которыхъ механи- 
ческихъ орудй: Генри Модели и его токар- 
ный етанокъ. 


„Нъть, эта работа недостаточно тщательна, я ие могу 
принять ее“. 

„Ч то-же миЪ дълать? Цилиндр слишкомъ велик и тя- 
жель лля станка“, ворчить рабочий. 

„Нъть. вы работаете недостаточно тщательно“, объявляеть 
ему мастеръ. „Вотъ здфеь вы слишкомьъ углубили... поручен- 
ная вамъ вещь ие должиа ни въ чемъ отличатьея отъ 0б- 
разца, а между тЬмъ это не такъ. Вамъ придется выточить 
ве смюва“. 

„Эта штука замучить меня до смерти“, продолжаетъ 
ворчать рабочий. „Еще руку потеряешь при работф“. 

„Да, цилиидръ тяжель и въ то-же время требуетъ изящ- 
ной работы“, замфчаеть мастеръ. „Я-бы желаль, чтобы какое- 
нибудь изобрЪзете облегчило эту работу“. 

Дъйствительно, изобрьтеше явилось на сцену-_Генри 
Модели изобрёль сушюрть, т. е. полвижную онору для рЪзца 
У токарнаго станка, которая, ноелф миогочислениыхъ разно- 
образиыхт, усоворшенетвоваий, необычайно увеличила и расши- 
рила примфиене механической силы. Это изобрЪтеше ие катитъ, 
подобно локомотиву, быетрыхъ нофздовъ по рельсамъ, ие бороз- 
дить. подобно великолфиному пароходу, волны океана; однако, 
безъ пего или, вЪрифе, безъ ипервоначальнаго механизма, изъ 
котораго развилея сушиюртъ, не существовало-бы громадных 
и превосходныхь паровыхь машинь. Въ чемъ-же заключалось 
это замЪчательное изобрутеше Модели? Говоря вкрати, оно 
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представляетъ усовершенетвоване токарнаго станка или зам иу 
въ немь ручной работы превосходнымъ мехапизмомъ, благо- 
даря которому быстро утомляющуюся мышечную силу можно 
замЪфнить стальтымь ниструментомъ. ИзобрЪтенный приборъ 
получаеть особенную ифиу въ случаяхъ, когда приходится 
имфть ДЬло съ большимь кускомъ металла. 

Генри Модели, основатель знаменитой фирмы „Модели Сы- 
новья и Фильть“, родилея въ Вулич$ въ 1771 году и маль- 
чикомъ двфиадцати лфть поступиль въ арсеналь, глВ начи- 
няли патроны. Векорф оншъ перешель въ плотничную мастер- 
скую, а затбмь въ кузнечную, такъ какъ ему болЪе правилаеь 
обработка жолза. Въ этой отрасли онъ прюбрёль векор® та- 
кую ренутмию, что сталь извфетень заказчикамь и куицамъ. 

Въ 178+ году изкто Джозефъ Брама взяль патентъ па 
нзобрьтонный имъ замокъ; однако, онь не могь найти для 
изготовлешя его достаточно искуснаго мастера. Вообще, въ 
тЪ времена ручная работа была весьма неудовлетворительна, 
велфдетве носовершенства инструментовъ. Смайльсъ разска- 
зываетъ, что въ этомъ затрудиительномь иположеши Брама 
обратился за совфтомъ къ одному кузнечному мастеру въ Уайт- 
чапелф, который указаль на Модели. „Онъь все можеть“, го- 
ворили иро Модели; и воть Брама посылаеть въ Вуличь къ 
Модели, съ просьбой прйти къ нему. 

Модели явился. Ему было тогда восемнадцать лфть, но 
его объяснения оказались столь ясными, что Брама пемедленно 
приглаенль его работать у себя. Векор® онъ сталь мастеромъ, 
такъ какъ проявиль блестяния способности. Для характери- 
етики низкаго уровня заработной илаты въ то время, укажемь, 
что Модели, даже въ звайи мастера, получаль не болфе 80 
зпиллинговъ въ недфлю. Просьба объ увеличении этого скуд- 
наго вознаграждеши встрфтила отказъ, и Модели ртилъ за- 
яться дфломь самостоятельно. Въ 1797 году онъ открылъ 
въ Оксфордской улицВ собственную мастерскую. Еще въ быт- 
ность маетеромъ у Брама онъ изобрфль нЪеколько инетрумен- 
товъ для производства, замковъ и способствоваль усовершенство- 
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ваню автоматическаго запора гидравлическаго пресса, по са- 
мымь главнымь его изобрфтенемъ быль супиорть для токар- 
наго станка. 

Въ первоначальномь своемъ видф этоть приборъ ипред- 
ставляль уже основныя черты будущато механизма. Джемеъ 
Песмиеъ, который занимался подъ руководетвомъ Модели, го- 
ворить „что въ немь заключались веЪ ирисиособлешя, кото- 
рыя мы находимь въ современиыхь суппортахъ. Веб они ие 
боле, какъ потомки первоначальнаго суниорта Модели... Въ 
числ другихь это изобрфтеше положило начало тому удиви- 
тельыюму развитю мапииюетроешя нашего времени, которое 
составляеть его отличительный характеръ“. НФеколькими го- 
дами ранъе одинъ фрапцузеюй изобутатель сдвлаль или они- 
валъ подобный-же приборъ, который, однако, настолько отли- 
чаетея оть прибора, изобрфтениаго Модели, что послдий. по 
миыию професеора Уиллиеа, представляеть совершению само- 
стоятельное изобрЪтеше. 'Таково-же мифе Смайльса, который 
говорить, что Модели изобрфль его, имфя въ виду устранить 
затруднешя, съ которыми было связано изготовление иъеколькихъ 
экземпляровъ одной и той-же части малины или одного и того-жо 
предмота. 

Токарный стамокъ, усовершенствованный благодаря суппорту 
Модели, предетавляеть весьма древшй инетрументъ, такъ что 
мы ие знаемь времени ого изобуьтешя. Можеть быть, его 
родоначальникомъ быль обыкновенный гончарный станокъ. Еели 
ловый рабошй могь при помощи гончарнаго станка превра- 
щать боезформениую глину въ круглые сосуды, то при помощи 
долотъ можно было придавать куекамъ дерева и даже металла 
самую прихотливую цилиидрическую форму. Станокъ ностененно 
вовершенствовался, и ить сомнышя, что въ ередше вЪка ма- 
стера выдфлывали съ помощью ого весьма еложныя и иревос- 
ходныя токарныя издъмя подобно тому, какъ кузнены 6ъ 
помощью простого молота изготовляли ие монфе сложиые пред- 
меты изъ желвза. 

Но вскорЪ пробилъ чаеъ для дальифишихъ усовершенство- 
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вашй. Потребовалиеь не только изящныя и тоныя издъля, 
явилась необходимость обрабатывать болыше и толетые куски 
металла, притомъ весьма тщательно и точно. Само собой по- 
нятно, что разъ требуется изготовить два совершенно одина- 
ковыхь предмета, необходима не столько вифшняя отдЪлка, 
сколько тщательность и акуратность работы. Вотъ эта потреб- 
пость въ точности и тождествЪ заставила Модели изобрести 
евой сунпорть. 

До изобртеныя этого прибора рабоч точилъ на станкЪ 
Дерево или металль, держа долото въ рукф и упирая его въ 
неподвижную точку; остуе долота, нажимая па быстро вра- 
щающиея кусокъ дерева, отдляло отъ него круговыя струж- 
ки и ностененно придавало ему ровную поверхностъ. 'Гакимъ 
образомь можно было приготовлять кольца и геометричеекя 
фигуры, въ особенности, когда явилась возможность превра- 
щать обыкновенное движене станка въ неравном рио круговое. 

Олнако, когда приимось изготовлять предметы изъ металла, 
то рабоче стали уставать весьма быстро. Работа эта превос- 
ходила человфчесня силы. Сверхъ того, при изготовлении 
нфсколькихь тождественныхь предметовъ трудно было добиться 
абсолютной точности: линь только усталый рабочй ослабляль 
нажимъ долота хоть въ самой ничтожной степени, какъ ре- 
зультатомь этого являлась неправильность формы. Въ ириборЪ 
Модели человфческая рука замфиена крЪикими ненодвижными 
стальными пальцами. Колоколь можеть призывать къ обЪду, 
можеть наступить ночь, по эта металлическая рука не измЪ- 
нить пи на волосъ своего положешя. Нфчто подобное изобр$- 
талось и раньше, однако, приборы эти были подвижны, между 
ТВмЪ какъ приборъ Модели былъ устроенъ неподвижно и сколь- 
зилъ по полозьямъ стойки. При помощи особаго винта можно 
было передвигать весь приборъ, вмЪетв съ его пеподвижно 
установленнымь рфзцомъ, вдоль полозьевъ стойки; при этомъ 
разетояне между рфзцомъ и обтачиваемымъ предметомъ оста- 
валось одно и то-же, велфлетвю чего ие измёнялея и нажимъ 
р5зца. Еели только рфзець установлен вполиф неподвижно, 
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то съ помощью этого прибора можно изготовить любое число 
совершенно одинаковыхъ колееъ, цилипдровъ и другихъ пред- 
метовъ. Такимъ образомъ, принцииь машины весьма проеть, 
а между тЬмъ качества ея удивительны. 

(мя, посфяпное Модели, выросло вскорЪ въ могучее де- 
рево. Приборъ его развилея и измфиилея до неузнаваемости. 
Ири помощи сложныхъ зубчатыхь колесъ движеше прибора 
получаетъ характеръ автоматическаго, и онъ скользить по сво- 
имъ нолозьямъ по мЪрЪ того, какъ работа подвигаетея виередъ. 
Къ этому пресоединилиеь еще различныя приспособлешя для 
изготовлешя колесъ и другихъ частей мапинъ. Между про- 


Токарный станок Модели съ суппортомъ. 


чимъ этоть приборь, векорЪ ноелЪ своего изобрхешя, былъ 
примВнень для изготовлешя корабельныхъ блоковъ, придуман- 
ныхь Маркомъ Изамбаромъ Брюнелемъ. Въ это время Модели 
уже переселилея изъ прежней мастерской въ другую, нахо- 
дившуюся на Кавендишекомъ скверф и приступилъ къ усовер- 
шенствованию своего прибора, придуманиаго еще во время пре- 
бывашя у Брама. 

Въ 1810 году онъ снова переселился въ Вестмипсторекую 
улицу и здБеь-то, спустя пять лёть, цостроиль машины для 
парохода „Ричмондз“, который ходиль между Ричмондомъ и 
Лондономъ, являясь какъ-бы предтечей цфлаго флота могучихь 
судовъ. 
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Модели веенфло быль занять дьломь усовершенствовашя 
своего прибора, который оть его магическаго прикосповеня 
превращался вео въ болфе и болфе совершенное оруде. Иистру- 
менты и приборы для еложпыхъ работь были въ то время 
весьма немпогочиелениы и несовершенны. Обстоятельство это 
немало смущало Джемеа Уалта, такь что онъ нисаль одному 
другу, что скверная слесариая работа является главиымъ пре- 
пятстиемъ къ сооруженю машинъ. Цилиидры имфли непра- 
вильную форму, а двигавниеея въ нихъ поршни ие держали 
паръ. Этому-то дфлу и помогь Генри Модели евоими усовер- 
шенствованными приборами. Къ акуратной работЪ онь питалъ 
какую-то страсть; онъ хорошо видфль, что наступило время, 
когда ограниченная сила и неув$ренная работа человфческой 
руки должны уступить мфето безусловно точной и мощной ра- 
ботф машинъ. На долю человЪка оставалось завфдываше и ру- 
ководетво могучими механизмами. 

Вскорф на тотъ-же путь выступили друге изобрфтатели, 
такъ что въ настоящее время большой мехапичеекй заводъ 
представляеть собою пастояний складъ чудесныхъ, могучихь 
и точныхъ машииь. Онз р5жутъь и формують сталь, точно 
простую глину. Веюду господетвуеть необычайная точность и 
акуратность “отдЪлки. Необычайное развите въ изготовлени 
и въ пользоваши машинами представляеть въ значительной 
степени, если ие всецфло, результать усимй Генри Модели. 
Наблюдая работу различныхъ сложныхь машииь, невольно ка- 
жетея, что оиЪ могутъь едфлаль все и только-только что ие 
думають. Примфнеше ихъ дало инженерамъ возможность при- 
ступать къ такимь предириимямь. о которыхь имъ прежде 
и не енилось. 


\ 
К 


Чудеса водной силы. 


ГЛАВА 1. 


Изобрётене одного хромого человЪка. 


Самый могушй изъ извфетныхь нынв моеханизмовъь быль 
изобрътенъь благодаря одному печальному случаю. 

Шестнадцалилтшй сынъ какого-то фермера повредить 
себъ правую ногу въ ладыжкЪ. Потерявъ возможность зани- 
матьел фермерствомъ, ошь обратилея къ другимъ занятямъ 
и векорв изобрфль, или, по крайней мБрЪ, примВиилъь на 
практик, гидравлически пресеъ, представляюний необычайно 
еильный моханизмъ, работающий съ помощью воды. 

Но какая-же сила можеть быть скрыта, напримВръ, въ 
лужф воды? 

Вода пе шинить, не вырывается иодобио пару, она но 
взрываетъь подобно ипороху, но сели воспользоваться водою 
разумнымь образомъ, то эта слабая стимя будеть отнирать 
и запирать съ непреодолимой силой тяжелыя ворота громад- 
ныхь шлюзовь, будеть расплющивать желбзо, точно воскъ, 
будеть поднимать громадныя тяжести, точно игрушки. Сила ся 
непреодолима: громадные шлюзы, которые, подобно естествен- 
нымЪъ горамъ, преграждаютъ путь наводнениой рЪкЪ, рас- 
крываютъ свои двери оть безмолвнаго, но магическаго при- 
косновешя этого механизма. 

Откуда-же беретея эта сила воды? 
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Сохраняя въ памяти, что выражеше „сила воды“ ноенть 
условный характеръ и обыкновенно понимается въ томъ емыелъ, 
что вода, дЪйствительно, развиваеть какую-то снлу, мы должны 
замфтить, что сила воды проистекаеть оть ифкоторыхь ся 
свойствъ, какъ, напримёръ, тяжесть, ничтожная стенень ежи- 
маемоети и споеобпость передавать полученное давленю во 
веЪ стороны. 

Въ Гримеби существуеть стройная башия выеотой въ 
300 футовъ, па вершину которой паровой насоеь пакачиваетъ 
нфкоторое количество воды; страшное давлеше, которое раз- 
виваетъ своимъ вфеомь эта масса воды, спускаяеь виизъ 
по тоубамъ, является неточникомъ силы для многихъ меха- 
низмовъ, работающих въ докахъ. 

Однако, главнымъ источникомъ силы воды Является пеежи- 
маемость или, вфрифе, малая стенень сжимаемости воды. Не- 
возможно, напримфръ, втиснуть ведро воды въ бутылку. Воз- 
духъ и паръ достуины ежатию, которому педоступна вода. 
Говоря точие, сжате ея столь ничтожно, что ва практикЪ 
имъ вполнЪ можно пренебрегаль. 

Если накачивать небольшое количество воды въ плотно 
закрытый цилиндрь, который уже паполнень водою, то на 
осповаши сказаннаго всякому ясно, что повое количество 
воды можно втиснуть въ цилиндуь лишь въ томъ случа, 
сели стфики его поддадутся. Юели вставить въ цилиндрь 
пориень, то отъ напора воды оиъ будеть выниратьея наружу 
и давить на всякое подставленное ему тБло. 

Неупругая и иеподдающаяея сжатю вода обладаеть 
способностью увеличивать евою силу; иными словами, давлен!о, 
производимое на воду въ одной точкЪ, передаетея во веЪ 
стороны съ одинаковой силой. Велфдетие этого давлеше, 
производимое горизоитальною плитой. прикр$иленной къ паруж- 
ному концу поршня, во много разъ превосходить давленю 
на волу, которое появляетея, когда рукоятка насоса вда- 
вливаеть новую воду въ узкое отверетю. находящееся на 
другомъ коннф цилиндра. Нетрудно разечитать, во сколько 
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разь увеличивается это давлене. Если оконечность вдавливаю- 
щаго насоса имфеть въ поперечник® : дюйма, а выда- 
вливаемый насосъ 10 дюймовъ, то сила выдавливаемаго 
поршия превосхо- 


Г а дитъ силу вдавлива- 
| ‹ | 


ющаго во столько 
разъ, во сколько по- 
верхноеть  перваго 
больше поверхности 
второго. Это возра- 
сташе силы кажется 
совершенно непонят- 
нымЪ лицамъ, незна- 
комымъ съ физикой. 
'Такимъ образомъ да- 
влеше насоса, нагне- 
тающаго воду съ си- 
лою въ 50 фуитовъ, 
развиваетъ въ дру- 
гомъ кони цилинд- 
радавлешо въ 5.000 
фунтовъ. По мЪръ 
того, какъ маленымй 
насосъ нагнетаеть въ 
цилиндр вее боль- 
шее и большее ко- 
личество воды, илита 
большого поршня 
медленио подымается 
Гидравличесый преееъ. вверхъ. На икото- 

ромъ разетояши отъ 

нея неподвияио укрфилена другая плита. Между обфими или- 
тами помфщаетея предметь, который намфреваютея сирессо- 
вать. Именно этоть механизуь и быль изобрЪтень хро- 
мымъ сыномь фермера. Имя его было Джозефъ Брама; ро- 
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дилея онь въ селеши Стэнбороу близь Борисли въ 1748 
году. Вакъ мы уже говорили, несчастный случай, слБлавиий 
его хромымъ, заставиль ето занятьея плотничествомъ, такъ 
что шестнадцати лЪть онъ уже быль признаннымъ деревен- 
екимъ илотникомъ. Вноелфдетвит онъ переселилея въ Лондонъ, 
гдь работалъ у одного мастера, пока не открылъ собетвен- 
наго завеженя. 

Онъ проелавилея изобрьтенемъ особыхъ замковъ, пасосовъ, 
пожарныхъ машинъ, но, главнымъ образомъ, евоимъ гидра- 
влическимъ преесомъ, на который взяль патенть въ 1795 году. 

Говорятъ, что идея этого изобруЪтешя родилась иерво- 
начально въ голов® извфетнаго физика, Паскаля. Мы не станемь 
отрицать этого факта, но указываемь лишь, что Брама первый 
примвииль этотъ принципь на практик, не безъ содЪйствя, 
вирочемъ, Генри Модели, устроившаго ему самый пресеъ. 
Въ общемъ Брама взялъ патенты на восемнадцать изобрьтешй, 
въ чиелВ которыхъ находилась счетная машина для аесигнаий 
н процентныхъ бумагь. Между прочимъ, этимъ изобрытенмемъ 
воснользовалея Англйсюй бапкъ. Брама умеръ въ 1814 году, 
шестидесяти лЬть оть роду. 

Различные гидравличесме механизмы были известны до 
изобрзтешя Брамы. Къ чиелу ихъ относнтея, напримёръ, 
обыкновенный сифонъ, архимедовъ винить и различныя водяныя 
колеса, но гидравличеекш пресеь предетавляль собою новость, 
которою немедленно воспользовалиеь инженеры. Онъ получилъ 
самое разнообразное примнене, и сго могучей силой вос- 
пользовалиеь при многихъ сооружетяхьъ. Напомнимь лишь, 
что Роберть Стивенеонъ воспользовалея прессомъ въ 1849 
году для подъема и укладки на мфето колосеальныхъ трубъ 
моста „Бриташя“. Съ помощью гидравлическаго прееса вы- 
рываютъ деревья съ корнями, вбивають сваи кеесоновъ, а въ 
ноелфднее время сильные гидравлическю прессы стали вытЪс- 
нять наровой молотъ. 

Иногда, для гидравлическаго пресса пользуются какою-нибудь 
естественной силой, наприм$ръ, прудомъ, вырытымъ на извфет- 


234 ЧУДЕСА ВОЛНОЙ СИЛЫ. 


ной высотЪ: но самое давлене передаетея и усиливается водой. 

Спустя ифеколько лЬть посл смерти Брама, гидравлически 

преееъь быль уеовершенствовань въ самой важной своей чаети. 
Въ чемъ-же заключалось это усоверменствоваие? 


ГЛАВА НП. 


Изобрфтене одного молодого человЪка. 


„Оинъ очень молодъ, и изобрётеше его врядъ-ли имБетъ 
какую нибудь цфну“, 

Подобное замзчаше высказаль, вЪроятно, не одинъ чита- 
тель журнала „Механичесый магазниь“ въ 1885 тоду, когда 
прочиталь па страницахъ его объ изобрВтеши, сдЪлашюмъ 
совершенно неизвфетнымь лицомъ. Это ноизвфетное лицо — 
знаменитый иынв лордь Арметронгъ. Публика знаеть его. 
главнымь образомъ, по изобрЪтенному имъ орудю, хотя, ко- 
нечио, больше значение имботь усовершенетвовалие, сдфлан- 
ное имъ въ гидравлическомь прессВ. Арустронгь сталь инже- 
неромь помимо собственной воли. Его отець, бывиий купцом 
и ольдерменомъ вь Ньюкастлв, желалъ, чтобы сынь едлалея 
адвокатомъ, хотя иослфдий больше интересовалея мохаикой 
и думаль не столько о документахь, сколько о различныхъ 
колесахь и механизмахъ. Гвмь не мене молодой Арметронгъ 
ностуиить на службу къ одному извфетному адвокату въ своемъ 
родномь город. Свои обязанности онь исполиялъ, вфроятно, 
добросовЪетно. такъ какъ нпатронъ векорф взяль его къ себЪ 
вь компаньоны. Однако, проэкты различныхъь механизмовъ, 
которыми была набита голова молодого Армстронга, вь кониЪ 
концовъ вее-таки увилфли свфть, нослф того, какъ онь, въ 
1338 году, сдБлаль сообщение о своемъ изобрЪтеше -на страни- 
цахъ „Мехапическаго Магазина“. 

ИзобрЪтене его предетавляло не что иное, какъ гидра- 
ваичееый аккумуляторъ, безъ котораго въ наше время ие 0б- 
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ходилея пи один пресеъ, такъ какъ аккумуляторь сообщаетъ 
ему необычайную силу. Говоря вкратиВ, аккумулятор пред- 
ставляеть собой искусственную замБну какого-нибудь естествен- 
паго источника силы. 

Свое изобрьтеше Арметроигь осуществить на дфл6 сиуетя 
около двухь лЬть. Онь занпималея электричествомь и въ 
юности изобрбль свою гидро-электрическую машину, благодаря 
которой быль въ 1846 году избранъ въ члены Королевекаго 
(бщества. Годомъ раньше онь сдвлаль въ Шитературно- 
философекомь Общеетв$ города Ньюкаетля сообщене о гидра- 
вличеекомь подъемиомь кранф, иредетаваявшемъь другое его 
изобрвтеше. Съ помощью друзей, Арметронгу удалось ио- 
ставить свой тидравличеемй кранъ ина набережной города и 
доказать, такимъ образомъ, ого превосходство; затьмъ. при 
поередетвз тЪхъ-же друзей, оть основаль знаменитый нынь 
Эльзвикеюй заводу и навсегда оставиль адвокатекую практику. 

Воть вкратиЪ опиеаше Арметронгова аккумулятора. Ци- 
линдръ съ тяжелымь поршнемь наполияетея водой, но мфрБ 
чего поршень выдвигается изъ него. Когда поднят доетигиеть 
извЪъетной высоты. поршень занираетъь паровую трубу нагие- 
тающей воду машины, пока вода не нонизитея, иослв чего 
паровой паеось продолжасть накачивать воду. Давлене воды 
въ цилиндр значительню увеличивается, благодаря тяжело 
нагружениому поршию. 

Эльзвикеюмй заводь изготовляеть, главнымъ образомъ. раз- 
личныя гидравличеекня машины, такъ какъ Арметронгъ, полу- 
чивиий уже зваше лорда, примфинль ихь къ различнымь 
подъемнымь механизмамь, къ запирашю и отнирашю вороть 
въ докахъ, къ воротамъ, подъемнымъ моетамъ и проч. Свою 
пушку Арметроигь изобрблъ случайно. Правительство заказало 
ему механизмь для подъема погруженныхъь у Севастополя 
судовъ, и это обстоятельетво натолкнуло его на усовершенство- 
ваше орудй. Суть изобрьтешя заключается въ томъ, что Арм- 
стронгъ сталь приготовлять свои пушки изъ стальныхь колець, 
сварениыхь въ обиий упрумй стволъ. Не въ этомъ, конечно, 
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заслуги Арметронга: онть обязанъ своимъ усибхомь развитию 
и сооружению гидравличеекихь машииъ. Такъ, онъ ириготовиль 
гидравличеемй подъемный механизмъ для Тоуэрекаго моста на 
ТемзЪ, который, но еловамъ строителя моста, ниженера Барри. 
„не иметь себЪ равиато по размфрамъ и силЁ“. Какъ из- 
вфетно, вблизи моста ие существуеть ни водопада, пи какого- 
либо другого сстествениаго источиика силы. Подъемный меха- 
`низмь состоить поэтому изъ аккумуляторовь и насосовъ, пред- 
ставляющихь дальнфишее развите принцииовь Армстронга, 
изложениыхь имъ въ 188$ году. Насосы находятся на южномъ 
берегу рки, подъ арками дороги; они ‘очень сильны, нотому 
что давлеше, развиваемое ими, равияетея 850 фунтамъ на 
квадратный дюймъ. Они накачивають воду въ одииь изъ 
шести аккумуляторовь, представляющихьъ каждый громадный 
и козней цилиндрь; затьмъ давлеше это передается тяжелому 
поршию. Насосы накачиваютъ воду. пока поршень не под- 
ниметея до полной высоты. ПоелЪ этого вода есь шумомъ из- 
ливастея въ трубы, и паровой насоеъ снова начинаеть рабо- 
тать. Трубы, проводяния воду подъ высокимь давлешемъ, 
раеположены вдоль моста и переходять съ южной башии на 
еЪворную но верхнему мосту; здфеь оиф сообщаются съ гидра- 
влическими машинами, помфщенными подъ лфетшищами. Поель 
того, какъ вода покончила свою работу, она спокойно стекаетъ 
но другимъ трубамъ обратно къ насосу. 

Но какимъ-же образомъ вода поднимасть и онускаетъ 
тяжелыя створки моста? 

Для этой цфли пользуются зубчатыми колесами. Юели-бы 
вы могли заглянуть внутрь каменной башии, то вы убфдилиеь- 
бы, что створки или 06$ половшия подъемнаго моста продол- 
жаютея по другую сторону огромпаго стального шарнира, около 
котораго онЪ вращаются при подъемф. 06% половины не только 
уравиовфшены тяжелымъ грузом въ 400 тоинъ, по заканчива- 
ютеа сще зубчатою дугою, которая ифиляетея или приводитея 
в» движеше шостериями. Какъ только послфдия начинають 
вращаться, он приводять въ движеню зубчатыя дуги или 
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секторы, благодаря чему подъемная часть новорачивастел около 
своего шариира. Шеетерии приводятся въ движене парными 
гидравлическими машинами, которыя въ елучаф порчи м0- 
гутъ замфиять другь друга. Каждая мапиша имфетъь три 
цилнидра съ крёикимъ поршиемь, который связань съ шестер- 
нею при помощи оеобаго привода; подъ машиной помфщаетея 
аккумуляторъ, поршень котораго иметь вь даметр$ 22 дюйма. 
Машины обладаютъ поперемфинымь движешемь, какое мы 
паблюдаемь у паровиковъ. Вода спускастея подъ высокимъ 
давлешемь поперемфнно въ каждый конець цилиндра, при 
чемь также поперемфиио открывается одинъ клапанъ и заии- 
раетея другой. Такимъ образомъ колоссальное давленю при- 
водить во вращенте зубчатыя 
колеса. которыя, въ свою оче- 
редь, подымають и онуека- 
ютъподъемныя створки моста. 
Гидравличеемя машины 
оказываются весьма удобиы- 
ми въ случаяхь, гдЪ тре- 
буетел сильшюе, но медлен- 
100 движене, а также ВЪ Колеса локомотива, сдавленныя гидра- 
случаяхъ, тДЬ  примфиене Внеси в иребвомт. 
паровых машинъ являетея 
пеудобнымъ. Аккумуляторомъ пользуются для прессовъ, подъем- 
ныхь машинь и проч. Несмотря на страшное давлеше заклю- 
чениой въ аккумулятор воды, трубы, проводящия ев къ мЪету 
работы, могуть быть сравнительно узкими. Наиболве простымъ 
являотся обыкновенный подъемный механизмь еъ прямымъ 
дъйстнемь. Онъ представляетъь цилиндръ съ движущимся въ 
пемъ поршиемъ, па вершин котораго паходитея коробка. 
Вода въ цилиидрЪ поднимасть поршень и коробку вверхъ; 
для обратнаго лвижешя елужитъ клапанъ, выпускаюний воду. 
Разница между старымь краномъ, приводимымь въ дви- 
жеше рабочими, и повымъ гидравлическимъ крамюмь съ да- 
влешемъ въ цилиндр» въ 700 фунтовъ на квадратный дюймъ, не- 


235 ЧУДЕСА ВОДНОЙ СИЛЫ. 


измврима. ЦЪиь, на которой поднимають тяжести, навивается 
па барабать, приводимый въ движеше гидравлической силой; 
цБиь движется ио блоку, находящемуся на оконечности крана. 
Сильные краны въ докахъ могутъ поднимать зараз 75 тониъ 
груза и опускать его, иодобио игрушкв, въ трюмъ судна. 
(ши употребляются также па желфзодвлательныхь заводах, 
гдф постоянно приходится передвигать тяжелые предметы. 

Итакъ, гидравлическая машина развивает давлоше, кото- 
рое доставляется ей аккумуляторомь лорда Арметроига. Да- 
влеше это можно по трубамъ передавать на значительное раз- 
стояше, достаточно повернуть рукоятку, и давлеше воды 
начнеть въ любомъ мфеть приводить въ движене различные 
механизмы. Давлеше въ аккумуляторЪ достигаеть иногда 
колоссальныхь размфровъ. Такъ, при заклепываии ого довели 
однажды до 2.000 фуптовъ на квадратный дюймт. 

Такимь образомъ изобрфтене, едфланное молодымь чело- 
вфкомь въ 1888 году, увЪфичалось блестящими результатами. 

Обыкновенио дЪйствующия части гидравлической машины, 
какь, напримВрь, насосы, аккумуляторы и проч!е механизмы, 
помЪщаются такъ, что ихъ но бываеть видно. Мы замБчаемъ 
лиш» медлоенпую, упорную и ужасную работу машины, но ие 
всегда знаемъ устройство ея или источникъ ея силы. Гидра- 
влическая машина нацоминасть намъ безмолвныя, но могучие 
силы природы, ибо, подобно имъ, работаеть столь-же безмолвно 
и съ тою-же силой. 
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— А. В. Вольцовь, его жизнь п произведеня. Ц. 1О к. 

Давидсонъ. Борьба въ природв. Ц. 10 к. 

Березинъ. Разсказы о томъ, какъ трясется земля и море. Ц. 5 к. 
— Разсказы о лавинахь и о людяхъ, погребенныхъ 
полъ еифгомь. Ц. 

Е. Чижовъ. Отъ лучины до электричества. Ц. 15 к. 

П. Добротворскй. Добрые люди. Ц. 5 к. 

Болынакъ. Ц. 3 к. 

И. Полянская. Р»шетниковъ (610гр. очеркъ). Ц. 5. 

Н. Брешко-Брешковскй. Запороженй казакъ Игнать Под- 
кова. Ц. 10 к. 

И. Франко. Цыгане. Ц. 8 к. 

Свирский. Забракованный. Ц. 3 

Думы мои думы. Сборникь Стихотворенй. Ц. 8 коп. 

Вышедния книжки журнала „Начало“ за 1399 годъ. Яаварь, 

февраль, марть и май. Цвна 2 рубля. 

Вс перечисленныя выше книги могутъ быть выелапы чле- 
памъ Русскато Общества книгопродавцевь и издателей на 
комисстю за уступкой 259/09. 

Магазин „Книжныхъь Новостей“ высылаетъ съ паложеннымъ 
платежемь вс книги, нубликованныя въ газетахъ и ката- 
ртахъ книжныхь фирмъ; земствамъ, библотекамъ, школамъ 

| и пр., двлается уступка оть 10 до 15%. 

"Постоянные покупатели могутъь вышисывать книги безъ на- 

ложеннаго платежа, высылая деньги по получеши товара. 


